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RAPPORT 

A M. LE MINISTRE DES TRAVAUX PUBLICS 

ê 

SUR 

LE PAVAGE ET LE HAGADAHISAGE 

DIS 

CHAUSSÉES DE LONDRES ET DE PARIS; 

PAR M. DARCT, 

UVSPBCTBUR DIVISIONNAIRB DES PONTS ET CHAUSSÉES. 



Monsieur le ministre, 

Vous m'avez chargé d'aller recueillir à Londres , diffé- 
rents documents sur les chaussées pavées et macadamisées 
de cette ville (i). 

Le mode de construction de ces chaussées et la dépensé 

(•) Chez Garilian-Gœary et Vo*" Dalraont , libraires des corps des pontt 
et chaussées et des mines, quai des Augastins, n° 49* 

(i) J'ai été accompag^né dans cette mission par M. Jules Coatin, at- 
taché au ministère des travani publics : M. Gontin m*a prêté le con- 
cours le plus éclairé et le plus actif. 

1 
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à faire annuellement pour leur entretien dépendant essen- 
tiellement du chiffre et de la nature du traffic qui les par- 
court , il ma paru que je devais présenter quelques détails 
statistiques sur Londres , avant de vous soumettre les 
renseignements qu'il m'a été donné d'obtenir. 

C'est ce que je ferai dans \^ pr^n^ière partie de ce rap- 
port; 

Dans 1^ deuxième , je donnerai la tniduction dçs ren- 
seignements divers que j'ai recueillis dans ma mission ; 

Dans la troisième, je présenterai le résumé de ces 
documents ; 

Pans la quatrième, j'indiquerai le système de pavagq ei^ 
usage à Paris pour les chaussées et pour les trottoirs ; 

Enfin la cinquième partie renfermera mes conclusions. 

PREMIÈRE PARTIE {stajtistique) {yoir wtç A). 

Population de la yille de Londres et de la Cité, — La 
ville de Londres couvre une supçrfîçie de 8i milles quarrés, 
ou 21 000 hectares environ. 

Le nombre des maisons qui la composent est de 260000 
occupées par i 924 000 habitants. 

Le développement des rues est à peu près de 700 milles, 
ou I 126 kilomètres. 

La Cité de Londres n'occupe qu'un espace d'un mille 
quarré environ ou 259 hectares. 

Le nombre de ses maisons est de 16000 

Celui de ses habitants de 126000 

Enfin le développement de ses rues est de. . 5o milles, 
ou de • • • • So^'^-.So. 

Principales vicies de circulation dans la uille de Lon^ 
dres et dans la Cité. — Londres dépend de deux comtés 
qui ont la Tamise pour limite. 

Le comté de Surrey est borné par la rive droite. Celui 
de Middlesex par la rive gauche. 
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La plus grande partie de la ville, la presque totalité est 
placée sur la rive gauche : sur cette rive se trouvent la 
Cité ; tous les docks , le canal du Régent , le London and 

i Birmingham 'j 
Manchester > ; le 
Liverpool j 
Great-Westem railway de Londres à Bristol (les débarca- 
dères de ces deuiK chemins sont placés à Touest de la ville). 
A Test, TEastern-Counties railway, de Londres à Cam- 
bridge, Yarmouth, etc., d'une part, et à Colchester de 
l'autre. Son débarcadère arrive jusqu'à Shoreditch, 

Sur la rive droite, sont établis le Sou th -Western , 
de Londres à Southampton; son débarcadère est situé 
Waterloo-road , et le Soulh-Eastern railway qui commu- 
nique avec Douvres et Folkstone ; son débarcadère est près 
de London-Bridge. 

Si nous ajoutons que la bourse de Londres, rendez-t^ous 
général de la population qui s'occupe d'affaires est située 
au cœur de la Cité; que le chiffre de cette population qui 
afflue de toutes les parties de la métropole et de ses envi- 
rons dans la Cité et qui l'abandonne vers cinq heures du 

soir ne peut pas s'évaluer à moins de Sooooo; 

on arrivera à classer assez facilement les voies sur lesquelles 
la circulation est la plus active, et à se rendre compte des 
motifs qui déterminent cette prodigieuse activité. 

Je ne parlerai pas de celle qui existe sur la Tamise, où 
l'on voit un nombre considérable de bateaux à i^apeur 
omnibus^ se croiser dans tous les sens et prendre sur les 
rives , ou y débarquer tous ceux qui ont à se rendre de 
l'est à l'ouest, ou de l'ouest à Test de la ville. 

La circulation dans la ville de Londres peut se décom* 
poser en trois grands courants principaux : 

1* De l'ouest il l'est ^ 

a* De l'est à Fouest'. } ^^ Prenant la Banque comme central 

3* Du nord an. sad, ou «ntre let deux riye« de la Tamiie, 
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X. D« Touett à Feit. 

Le courant de l'ouest h Test parait se diviser en deux 
branches principales : 

La première passant au nord d'Hydc-Park , suit les rues 

de : 

« 

Oifordfà laquelle aboutit Edgeware-road qai dessert la station dit 
Great-Western rail wuy, — Uolhorn> — Skinoer, — Newgate, -— Gheapside, 
— Poultry, 

dont le développement total est d'environ 6 kilomètres et 
aboutit à la Banque. 

La seconde passe au sud de Hyde-Park, à Torigine de 
Piccadilly , se dirige encore sur la Banque par les voies 
suivantes : 

Piccadilly, -* Régent , — Pall-Mall,-^Gharing-Gros8, ^Strand, — Fleet, 

et va rejoindre par Ludgate-hill et Saint-Paul's church- 
yard, la rue de Cheapside et la Banque. 

Le développement de ces rues est d^à peu près 5 kilo- 
mètres. 

n. Be Test à rooett. 

A Test de la Banque, deux nouveaux principaux cou* 
rants s'établissent de Test à l'ouest. 
Le premier suit les rues : 

Mile £nd-road, — White GhapeUroad, — 

/ Leaden>hall , Gomill 

Âldgate High ] et 

\ Fenchurchstreet, Lombard-street. 

Les rues précitées offrent un développement d'environ 
4 kilomètres. 

Le second courant s'établit par Commercial-road , entre 
les docks et la Cité. 

Arrivons maintenant à la circulation du nord au sud , 
celle qui a pour objet principal de relier les deux parties 
de Londres séparées par la Tamise. 
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Elle semble se partager en trois branches principales 
gui ont adopté les ponts de : 

Westminster, — Blackfriars , — London . 

Sur ces trois ponts, la circulation est gratuite. 

Le pont de Waterloo (2) est à péage; c'est, sans doute, 
un des motifs qui le rendent moins fréquenté que les 
autres. 

Quoi qu'il en soit , la principale circulation du nord au 
sud s'établit sur les ponts de Westminster, Blackfriars et 
London par les voies suivantes : 

10 Pont de TITettiniiitter. 

Le courant vient de Charing-Cross, passe dans White- 
hall et dans Parliamenl-street , et de là, dprès avoir 
quitté le comté de Middlesex > suit sur la rive droite : 

Westminster-road , ) ^.. . ,^ c 

Pour franchir' le nœud général de la circulation de la 
rive droite; nœud situé à ElephanuCastle ^ où la ma- 
jeure partie des omnibus semble se croiser. 

30 Pont de Blaokl^iars. 

Le courant descend de la rive gauche sur le pont de 
Blackfriars par : 

Victoria-street, \ 

Farriugdon-street , > côté de Middlesex , 

Bridge-street , ) 

traverse le pont , et arrive encore à Elephant-^Castle par : 



(a) Indépendamment de celui du pont de Waterloo , un péage est 
encore .exigé sur le pont du Watahall , sur le Sutpenriû9t^bridg9 , et enfin 
sons le tunnel. 
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Od peut donc âfBrmer, je le répète, que dans la 
presque totalité de Londres , la circulation d'aiTairea est 
à peu près l'élément unique que l'on ait à apprécier sé- 
rieusement. 

Cette circulation comprend : 

Le transport des personnes, 

Le transport des choses. 

Le transport des personnes consiste, dans l'aller et le 
retour, d'environ Sooooo individus, qui, tous les jours, 
le dimanche excepté , de tous les points de Londres et des 
environs , viennent pour affaires à la Cité. 

L'omnibus est, de tous les moyens de transport, le plus 
usité. C'est en même temps le mode le plus destructeur 
des voies macadamisées, ainsi que me Ta fait remarquer 
M. Mac 'Adam, à raison des efforts perpétuels que les 
chevaux sont obligés de faire sur le sol , pour remettre en 
mouvement un véhicule qui s'arrête à chaque pas. 

If omnibus va chercher souvent jusqu'à 20 ou 3o fti7o- 
mètres de la ville le négociant ou le commis, et les con- 
duit à1a Cité, à la Banque, par les artères précitées. 

Le transport des choses a principalement lieu : 

1** De l'est à l'ouest pour les marchandises venant des 
docks et des entrepôts ; 

a® Des bords de la Tamise , entre les ponts, ainsi que 
des stations de chemins de fer aux différentes parties com- 
merçantes de la ville. 
* 

A l'extrémité ouest de la ville {west end) sont groupés 

les parcs et les habitations des classes aisées. L^usine et la 

circulation pesante qu'elle entraîne ne s^y rencontrent 

. plus que par exception , même sur lès bords de I9 Tamise. 

A l'aide de ces données générales, je vais chercher 

..maintenant à apprécier quelle doit être et quelle est en 

effet (a nature du traffic qui parcourt les principales voies 

de circulation de la métropole. 
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On se rappelle qu'en prenant la Banque comme centre, 
je les avais divisées en trois directions prii\ci pales : 
I* De Touest à Test; 
20 De l'est à l'ouest ; 
3" Entre les deux rives. 

I. De rouett à Tett. 

I Forte circulation d'omnibus et de voitares de 
maître jusquà Tottenham court-road; de ce 
point jusqu'à la Banque , circulation d'affaires . 
omnibus , fiacres , camions. A la fin de New > 
ffate tout le traffic qui vient par le Strand, 
rleet-Sireet , débouche derrière Saint-Paul dans 
Gheapside et arrive à la Banque , par cette der- 
nière voie, mêlé an courant d'Oxford. 

! Circulation en partie de luxe dans Piccadilly, 
Regent's-street , Pall-Mall et West-Strand. 
Le voisinage des parcs, du palais de la Reine ^ 
des magasins de luxe, etc.« donne lieu à un 
grand mouvement d'équipages; Fleet'-street , 
Ludgate hili ne sont plus fréquentés que par 
une circulation d'affaires. 

n. Be l'est à l'ouest. 

1. Mile End Toad, — White Ghapel / Circulation d'omnibus, de ca- 
road, — Aldgate High, Leadenjmions et principalement de char- 
hall., Coruill et Fencharch Street, j rettes apportant des provisions de 
Loùibard-street. (^tontes sortes. 

_ r»^ l«.^:»i «^« j i Circulation de camions venant des 

a. Commercial-road { dockset entrepôts, ou s y rendant. 

m. Entre les deux rives. 

i« Par le pont de Westminster. — Côté de Middlesex: 

1. White-Hall , - Par- ( ^ Circulation d'omnibus et d'équipages * cette 
liament-street. 1 ^^^""'^^^ occasionnée par le voisinage du parle- 

V ment et du parc Saint- James. 

Côté de Surrey : 

I Très-forte circulation d*omnibus, passage 
fréquent de camions; les usines même éloi- 
gnées sont parfois dans la nécessité de faire 
passer leurs voitures sur le pont de Westminster, 
le seul qui ne. soit pas à péage, sur an déve- 
loppement de a kilomètres environ. 

2® Par le pont de Blackfriars. — Côté de Middlesex : 
!• Yîetoria^street , — FarriDgdoii*8treet ,*- Bridge-ttreet. . 
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Cdté de Surrey : 

a, Ùreat Suney-street, — London-road. 

Cette direction est moins fréquentée que celle de 
Westminster et de London-Bridge , dont nous parlerons 
tout à l'heure. 

Il n'y a pas de station de ehemiii de fer à proximité : 
Farringdon-street , d ailleurs , est déjà éloigné du cœur de 
la Cité, de la Banque et de la Bourse. Tout le mouvement 
commercial de Fleet-street et d'Holbom ne fait que tra- 
verser cette direction. 

Le pont de Biàckfriars supporte cependant un roulage 
considérable de camions chargés de houille ; presque tous 
les entrepôts de ce combustible sont éitués dans le voisi- 
narge^ sur les deûi rive» de la Tamise. 

l^eu d'omnibus. 

3* Par LondonSridge. — Côté dé Middiesex : 

I Circulation d'affaires aniquementi omnibus 

I pour les hommes: camions, pour les marchan- 

Idi^e^. La station da chemin d'Ea^térn-Goimtiéa 

Iqai apporte a Londres de forts atoroyiiio'àne- 

i. Sh&téàhch'étttet,-^ tments éû blé, bétails, poissons, etc., etc., est 

Bishops - gâte , — / siti^ée à Bishopsgate , elle donne Héd à Uti ^àffic 

(jrrace-Chorch, — Vcousidérable Le pont de Londres est joumel- 

Kiag aWiiiiam-itreet. llement traversé par une éùorm^e cîtcùTatiote 

■dont les effets destractears se traduisent, sar 
I une chaussée parfaitement construite en pavés 
I de granit, par des ornières qui n'ont pas moins 
I de 3/4 de ponce de profondeur. 

Gâté de Sùitey t 

a. Wellington-street • ) - 

— Borongh-street, / Forte circulation d*omnibus et de caniions, 

— Blackman-street, > principalement dans lé Tèisiibàge tté làr^taftion 
•— llewington cause- 1 du chemin de fer de South-£astern. 

way. j 

Je trieùs, iàdùsiëur le mitilâtre, Ressayer d'indiquer, 
d'une manière générale , la direction des principaux cou- 
rants commerciaux de là ville de Londres , et , en même 
temps , la iiàtûré du trafic c^ué ces coiiraûts trans][)drtènt , 
suivaot 1» partie dé Itf méttoffolè que ïim considère. 
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Si Ton voulait résumer en quelques mots toute cette 
partie de mon travail , on pourrait dire : 

I* Qu'à y est de la ville , on rencontre principalement 
la circulation des produits; 

2^ Qu'au cœur de la uille , que dans la Cité existe à la 
fois une immense circulation à^hommes cT affaires et de 
produits de toutes espèces ; 

3^ Que cette circulation de produits devient de plus en 
plus faible en s'avançant à l'ouest ; 

4^ Que peu à peu le mouvement des hommes d'affaires 
s'affaiblit lui-même en remontant toujours uers P ouest ^ 
jusqu'à ce que, rencontrant les parcs, les palais, etc., etc., 
on arrive à une circulation dont les {toitures de luxe de- 
viennent une très-notable partie. 

Mais j'ai cherché à serrer de plus près cette question 
de la circulation dans les rues de Londres, et à déterminer 
son chiffre; ici j'ai rencontré de grandes difficultés ; dans la 
Cité, par exemple, il ne se fait point de comptages exacts, 
et je n'arriverai à quelque chose de probable, en ce qui 
concerne la circulation à laquelle elle est soumise, que 
par des comparaisons avec certaines parties de Londres , 
où il m'a été donné de recueillir des documents authen- 
tiques. 

Je les dois à l'obligeance de M. Edward Lomax , ingé- 
nieur des rues de Londres , dépendant de la couronne. 

M. Lomax m'a communiqué des tableaux de comptages 
opérés , 

I. Dans Regent's-street aux stations suivantes : 

i« Waterloo-piace , — a© Corner of Jermyn-street, — 3« Coanty 
Fire Office, Glass-Hoase, — 4* Conduit-street, — 5* Argyll-place, — 
6* Régents circas. 

II. 

7« Corner of Bridge of Parliament. 

III. 
8' Trinity-pUce , — 9» Chânng-CroM. 
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Ces observations ont été faites en mai, juin, Juillet et 
août 18499 aux heures suivantes : 

De 9 heures à 10 heures da matin. 
De 10 à 1 1 id. 

De 11 à la id. 

De la à 1 id. 

Dîner. 

De a heures à 3 heures du soijr. 
De 3 à 4 id. 

De 4 à 5 id. 

en tout sept heures par jour ^ il n'y avait aucune observa- 
tion le dimancbe. 

On comptait séparément : 

Les omnibus. 

Les voilures de maître à quatre roues, 

Les Street cabs ou voitures de louage , 

Les voitures de maître à deux roues, 

' 1 

Les chariots et charrettes , 
Les chevaux. 
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A ces documents officiels, je puis encore ajouter quel- 
ques renseignements sur la circulation : 

1° DansPall-Mall; 

a* Sur le pont de Londres; 

3° Sur le pont de Westminster. 

i' Dans Pall-Mall , vis-à-vis le théâtre de la Reine , j'ai 
fait moi-même plusieurs comptages , et j'ai trouvé que par 
heure il passait au moins 800 voitures ; 

a* Sur le pont de Londres , dont le pro&l en travers se 
compose : 

I* De deux trottoirs de 2"'.5o de largeur chacun ; 

a» D'une chaussée de 9".20. 

Il ne passe pas moins de i3 000 voitures par jour, 
d'après les renseignements qui m'ont été donnés par 
M. Haywood, ingénieur de la Cité ; 

3" Enfin , M. Mac-Adam m'a dit qu'il résultait des ob- 
servations qu'il avait fait faire sur le pont de Westminster, 
que la circulation annuelle sur ce pont était, il y a six ans, 
de 6 000 000 chevaux , et qu'elle devait aujourd'hui s'élever' 
à 8 000 000 au moins. 

Chcrchoaa maioteDant à déduire des chiffret précédenU' 
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Iti circulation moyenne par jour sur quelques-unes des 
voies que nous venons de signaler. 

Et (l'abord, si nous considérons la partie de Régentas 
slreet comprise entre les deux voies principales à' Oxford 
et Ae Piccadillj^ nous aurons, pour déterminer sa fré- 
quentation, les tableaux obtenus aux stations de Conduit^' 
Street, Argjll-place et fiegent's^circus. 

Or, la moyenne des chifires de la fréquentation de ces 
stations est pour six jours, et sept heures par jour, de 
34 7*4 voitures et chevaux, d'où, par heure, 826 voitures 
et chevaux. 

2® Les comptages des stations de Corner of Jerrayn-^ 
Street j Waterloo-place; enfln les observations que j'ai 
faites dans Pall-Mally vis-à-vis l'Opéra , serviront à dé- 
terminer le chiffre de la circulation de la seconde grande 
voiederouestàlaBanque(PiccadilIy,Regent's-street, etc.), 
entre Piccadilly et Trafalgar-square ; et l'on aura , en ces 
points , moyennement par heure : 

Corner of Jermyn-street 720 voitures etchev. 

Waterloo-place 821 id. 

Pall-Mall (vis-à-vis rOpéra),«nviron 800 id. 

Si maintenant nous passons à la station de Gharing- 
cross, toujours située sur la même ligne, mais au con- 
fluent de West-strand et White-Hall qui descend au pont 
de Westminster, nous trouverons par heure i 016 voi- 
tures et chevaux. 

Or, en se dirigeant du côté de la Banque, l'activité de 
cette énorme circulation va toujours croissant , et lorsque 
l'on arrive à Fleet-street , dans la Cité; que l'on parcourt 
Ludgate-Hill , et surtout qu'on entre dans Gheapside, où 
débouche encore une partie de la circulation de la pre- 
mière grande voie de l'ouest à l'est, on reçoit, du prodi- 
gieux accroissement de mouvement qui s'y développe, la 
conviction fondée que la circulation a augmenté au moins 
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d'un tiers, et est devenue par heure de i 3oo voitures 
et chevaux. 

On voit donc que , si l'on considère maintenant l'éten- 
due totale de la seconde grande direction de l'ouest à l'est 
ou à la Banque , on peut représenter sa circulation par des 
chifires variant de 720 à i 3oo voitures par heure. 

Si maintenant on veut avoir une idée de la manière 
dont ce mouvement se décompose , on remarquera , en 
considérant le tableau relatif à Charing-cross ^ que les 
1 016 voilures qui passent par heure en ce point corres- 
pondent à : 

lO 307 omnibas. 

a* 189 Toitures de mattre à 4 roues. 

3* 272 cabs oa voitares de louage. 

4* 44 chevaux. 

5* 4^ voitures de mattre à 2 roues. 

6* 261 chariots ou charrettes. 

Total X016 

Enfin , si l'on voulait transformer en quantité de che- 
vaux tous les éléments divers du mouvement de Charing- 
cross , il suffirait de remarquer : 

I* Que les omnibus , les fiacres et les voitures de maître 

à quatre roues correspondent au moins à deux chevaux ; 

.T •* j 1 ( a/3 à un cheval; 

7? Les voitures de louacre < ',0 . 1 1 

" ( 1/5 a deux chevaux ; 

3® hfis voitures de maître à deux roues à un cheval ; 

• • • 

4^ Les chariots et charrettes au moins à deux chevaux , 
et Ton trouverait que les i 016 voitures et chevaux de 
Charing-cross correspondent par heure à i 764 chevaux. 

Il est eÂtendu» du reste, que ce mouuement par heure 
-ne représente pas le mouifement moyen horaire des vingt" 
quatre heures qui composent la journée et la nuit. 

L'activité ne s'éveille guère à Londres que sur les huit 
heures ; le mouvement se prolonge , il est vrai, assez avant 
dans la nuit , mais à partie de sept heures , celui qui cor- 
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respônd aUlt affaires proprement dites disparaît , et je crois 
que Ton se fera une idée assez exacte du mouvement total 
en se bornant à multiplier par 1 1 la circulation horaire 
précédemment déterminée. 

Il m'a été impossible de recueillir aucune donnée sta- 
tistique officielle sur le mouvement de la première grande 
¥oie de l'ouest à l'est ou à la Banque (Oxford, Hol- 
born , etc.) ; mais il est permis d'affirmer que le mouve- 
ment de Piccadillji du Strand , etc. , donne une idée 
suffisamment exacte de celui qui s'opère dans Oxford ^ 
Holborn, etc. 

Je n'ai pas obtenu non plus d'indications précises sur les 
lignes de l'est à l'ouest, Mile- End* road d'une part, et de 
l'autre Gommercial-road ; mais il suffira de se rappeler ce 
qui a été dit sur ces voies , pour se former une idée de 
l'activité et du genre de traffic destructeur auxquels elles 
livrent passage. 

Quant aux directions du nord au sud, je puis faire 
apprécier assez exactement la circulation qui afflue laux 
pontà de Westminster et de Londres. 

1* Pont de Westminster ( i'« direction da nord an sud). 

I* Là station située à l'extrémité de White-^Hsll, au- 
dessous de Charing-cross , à Trinity- place, donne par 
heure : 

Voitures et cbevaiix 908 

2* Celle placée au Cùrher of PaHiament bridge, i o5o 
Enfin , l'on se rappelle que , d après les renseigne- 
ments fournis par M. Mac-Adam, il passe à peu près 8 mil- 
lions de chevaux par an sur le pont de Westminster, et 
environ a à 2 5oo chevaux par heure de grand mouvement 
journalier. 

a° Pont de Londres ( 3* direction du nord au sud). 

Sur le pont de Londres, il ne pisse pas moins de 
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i3ooQ voitures par jour, c'est-à-dire environ i %oq yqiF- 
turespar heure pour celles du grand mouvement journalier. 
Le mouvement de la direction du nord au sud par le 
pont de Blackfriars est vraisemblablement un peu jplus 
faible que les précédents. 

Qiioi qu'il en soit, il parait résulter, avec une certaine 
évidence , de tbiis les chiffres précédents, que le mouTfe^ 
ment habituel des grandes lignes de circulation de 1 ouest 
à l'est ou réciproquement, et du nord au sud, à travers 
les ponts de Westminster, Blackfriars et Londres, est com- 
pris dans les limites de 720 à i 3oa^voi|ures et chevaux 
par heure de jour. 

Et ^ue la totalité du même mouvement, dans les vingt- 
quatre heures, varie entre 8000 et i4 006 chevaux et ^ 
voitures. 

Qu'enfin, Ton arriverait au chiffre de 14000 ckevaux 
et de ^4 000 si l'on convertissait le tout en chevaux. 

Telle est, en résumé, l'immense circulation existant" 
dans les principales voies de la ville de Londres, et doÀt 
les administrations locales ont cherché à copibattre les 
effets destructeurs avec cette persévérance, avec cette vi- 
gueur que l'on rencontre toujours chez le peuple anglai$. 

Ils avaient là une série de questions bien difficiles k 
résoudre ; car, non-seulement le trafHc est immense ,: jmi^i^ . 
la rapidité de la locomotion correspond à Timmeusité ûè 
ce traffic. ^^ 

Les Voitures de Ibuage , les simples cabs , ne marchent 
pas avec une Vitesse inférieure à trois lieues et demie i:v 
Theure; les omnibus avec leurs beaux attelages ne iq^oil;; 
pas moins de trois lieuses dans le même laps dé temps.' r..!.,,'.?! 
Cette rapidité donne la mesure de celle de tôiitéS fëS^" 
autres voitures. 

Il fallait donc offrir aux roues des voitures un sol résis* 
, tant et uni, aux pieds des chevaux ainsi lancés, des sur^» 
!-feces sur lesquelles ils pussent se poser avee^éeuc^ité^ 
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Aoan, on a presqne font expérimenté, depnii le paré en 
caoQldioac jusqu'au paré es pierres les plus dures (3). 

Od a recoarert la Toie en blocs des plus gros échaD- 
lîllons , en blocs de dimensions si petites , qu'une cbaossée 
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pavée est devenue une espèce de macadam dont les maté- 
riaux» déformes régulières, seraientrégulièrement disposés. 

De plus, on a essayé toutes les inclinaisons du pavage 
relativement à Taxe de la chaussée. Il y a beaucoup de lieux 
où, comme àParis, les rangées de pavés arriventperpendi- 
culairement aux bordures des trottoirs ; d'autres , au con- 
traire, où ces rangées sont disposées suivant une inclinai- 
son de 4^ degrés. On n'a point omis le pavé en bois ; 
toutes les formes ont été essayées : ce dernier système pa- 
rait jugé aujourd'hui. 

Dans certaines rues, on a voulu obtenir à la fois sécurité 
pour les chevaux , et minimum de tirage. Les roues des 
voitures circulent donc sur un dallage , tandis qu'on voit 
régner un pavage à blocs étroits ^ entre les dalles qui sup- 
portent les roues. 

Enfin , le macadam n'a point été oublié ; il est en effet 
le plus favorable aux chevaux : tout bruit disparaît avec 
lui , aussi on a voulu le faire pénétrer même au cœur de la 
Cité. Je donnerai le jugement de M. Mac-Adam sur cette 
tentative. Une seule nature de chaussée n'a pas été expé- 
rimentée à Londres, et je m'en suis très-étonné, car elle 
paraît avoir beaucoup d'avenir. 

C'est le macadam bitumineux posé à chaud , ou formé 
de pierres asphaltigues posées à froid , suivant le spécimen 
établi aux Champs-Elysées , par les soins de la compagnie 
de Seyssel. 

Je reviendrai sur ce sujet à la fin de ce rapport; quant 
à présent, je vais, M- le Ministre, vous présenter dans la 
seconde partie de mon travail, l'analyse des renseigne- 
ments que j'ai demandés à plusieurs ingénieurs sur lobjet 
de ma mission , ainsi que les réponses qu'ils m'ont faites. 

Je traduirai également plusieurs documents dans lesquels 
les questions que vous m'avez chargé d'étudier, sont trai- 
tées avec le soin que l'on donne en Angleterre à tout ce 
qui concerne la viabilité et la salubrité publique. 
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DEUXIÈME PARTIE. 

Obsen^ations générales sur les conseils de paroisses. — 
Les questions de viabililé à Londres sont entièrement 
abandonnées h des Conseils spécialement créés par pa- 
roisse : Conseils électifs agissant dans une indépendance 
complète et dont les décisions s'exécutent par l'intermé- 
diaire d'qn ingénieur ou surveyor qu'ils nomment ou ré- 
voquent à la majorité des suffrages. 

Il existe dans la métropole environ 120 paroisses. Une 
paroisse, suivant son importance numérique» peut avoir 
plMsieurs Conseils. On voit donc que ces questions de via- 
bilité qui intéressent au pluf haut degré la cité entière, 
qui exigent une grande unité de vues, une extrême rapi- 
dité de décision et d'exécution, au lieu d'être soumises, 
comme à Paris, à l'action d'un pouvoir unique , sont laia- 
.kées à la direction de peut*étre deux cents conseils et au- 
tant d'ingénieurs , qu'aucune autorité centrale ne contrôle 
dans l'intérêt de la cité considérée dans son ensemble. 

Une pareille organisation n'engendrerait en France que 
rivalités et désordre. Il n'en est point ainsi à Londres où 
Tesprit d'association a jeté de si profondes racines dans 
toutes les dcisses de la société; où l'on ne demande au 
^uvernement que ce que Ton est dans l^mpossibilité de 
faire sans son concours. 

Cependant , il faut le reconnaître ^ cette décentralisation 
poussée à' l'eltk'ême présente des inconvénients de tons 
genres /même en Angleterre, et les Anglais eux-mêmes 
n'hésitent pas à le reconnaître. 

Déjà des efforts ont été faits pour arriver à plus d'u- 
nité : certaines rues de la métropole dépendent de la 
couronne, soit en vertu de stipulations particulières , 
soit parce qu'elles ont été percées sur des terrains qui lui 
appartenaient. Or, Tensèmlile de ces voies e^t placé sons 
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Tautorité de radministratiqn des forêts et sous la dii;e(p- 
tion d'un seul ingénieur. 

La Cité de Londres tout entière est pareillement sp^- 
mise à la juridiction d'un Conseil unique des égpufs pi 
des pavés , lequel agit par Imtermédiaife d'un seul ip- 
génieur. On a compris la nécessité de faire traiter^ dans 
un^ vue d'ensemble, les questions qui se rattacbe^at à 
la viabilité et à l'assainissement. Or il n'en est pas 4e 
même dans les paroisses où les Conseils de pavés n'ont 
point à s'occuper des égouts. 

Ajoutez à cela que la ville de Londres est livrée à sept 
compagnies d'approvisionnement d'eau , à un noipbre plus 
grand encore de compagnies d'éclairage qui agissaient , il 
y a peu de temps encore , presque sans contrôle ; aux- 
quelles nulle limite territoriale n'avait été assignée. 

On les voyait donc perpétuellement , n'écoutant que 
leur intérêt, entrer en rivalité dans chaque yue, boule- 
verser le pavé, creuser le macadam, pour établir des lignées 
parallèles de conduites (3) et solliciter des abonnements* 

Mais je laisserai , sur ce sujet, parler les ingénieurs an* 
glais eux-mêmes : ces détails ne seront pas jugés saas 
intérêt. Si la mesure qui a placé tous les services de Paris , 
pavés , égouts , eau , gaz , voiries , dans une seule main , 
avait encore besoin d'être défendue, elle trouverait, dans 
l'analyse qui va suivre, et dans les enqqétes dont je donnerai 
ensuite la traduction, sa justification la plus complète. 

Dans une discussion récente qui eut lieu à l'Institut des 
ingénieurs de Londres, au sujet d'un nouveau système 
de pavage présenté par M. Taylor, M. Holiand termina 
ses observations sur le système indiqué par les ccmsidéra- 
tions suivantes : 

(( Il serait superflu, dit-il, d'espérer une meilleure admi- 
» nistration du pavage des rues de Londres tant qu'elles se- 

(3) Le parlement de Londres s*occope de la qaestion 4e concentration 
des compagnies d'approvisionnement d^eau. 
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* ront ions le contrôle d'un aussi grand nombre d'aoiorités. 

• Par exemple, de Saint-Georges-street-Westminsler 

* jusqu'à Temple-bar, il n'y a pas moins de cinq différents 
9 districts ayant cinq Conseils différents , et , dans la seole 
» paroisse de Saint-Pancrace , il y a quatorze ou seise 

* Gmseils de pavés indépendants. 

• Si ces districts étaient placés sous une seule auto* 
h rite, elle aurait bientôt reconnu la nécessité de mettre 
» à la tète du paré un ingénieur expérimenté , dont les 

* honoraires seraient suflisants pour qu'il pût consacrer 

* tout son temps à cet important objet, etc. ■ 
— - Un autre membre déclare que : 

m Quelle que soit Texcellence d'un système de paré , on 

* échouera dans l'exécution jusqu'à ce que les pavering'' 
» boards^ Conseils de pavé, aient investi un ingénieur 

* du pouvoir de contrôler les compagnies d'eau et de gaz 

* qui ne réparent qu'avec une négligence et une indiffé«- 
» rence extrêmes les tranchées qu'elles font pour la pose 
» de leurs tuyaux. » 

— M. Trelawny-Saunders, membre d'un Conseil de 
pavé , ne voudrait pas que ce fût de Tlnstitut des ingé- 
nieurs de Londres qu'émanassent les idées de centralisa- 
tion dont il vient d'être parlé. Pourtant , il ajoute que 
de graves objections peuvent s'élever contre le système 
actuel d'administration de ces Conseils. 

« En effet , dit-il, ce système est défectueux, en ce qu'il 
» ne renferme aucun moyen de contrôle sur les compagnies 
» d'eau et de gaz et sur la construction des égouls. De là 
» natt un défaut absolu de coopération entre tes diflérents 
» Conseils , source d'inconvénients graves qui disparaî- 
» traient si Ton établissait entre ces derniers des rapports 
» dont on comprend la nécessité. 

» Le lien naturel qui existe entre le pavage, l'écoule- 
» ment et la fourniture des eaux , l'éclairage et l'assainis- 
» sèment doit naturellement suggérer l'idée de les réunir 
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• SOUS une administration unique ; mais les Conseils de 

• paroisse ou locaux seraient toujours indispensables pour 
» le contrôle efficace des dépenses, et, au besoin, pour 
» leur imposer un frein. » 

Il admet donc que les Conseils locaux et leurs surveyors 
pourraient être soumis avec beaucoup de succès à une 
autorité centrale, consistant peut-être en une délégation 
de cbaque Conseil, et agissant par l'intermédiaire d'uu 
ingénieur expérimenté. 

Ainsi la métropole entière serait administrée par des 
conseils locaux chargés de préparer les budgets, et rele- 
vant d'un Conseil général pour la coordination et Texécu- 
cution des travaux. 

M. Germant, bien que membre aussi d'un Conseil de 
payé , s'empresse d'exprimer un avis conforme aux précé- 
dents orateurs : 

• U n'y a pas moins, dit-il, de quatre Conseils de pavés 
» dans le Strand. 

■ Saint-Clément, qui comprend la distance entre Tem- 
9 plé-baretNewcastle-street; Sainte-Mary, qui s'arrête à 
» Kellington ; Saint-Savary et Saint-Martin , qui s'éton- 
» dent jusqu'à Charing-cross. 

» Il ne veut rien établir de pénible pour ces conseils ; 
» mais dans sa propre paroisse (Sainte-Marie-Ie-Strand) le 
» pavé n'est pas plutôt posé que les compagnies d'eau et 
» de gaz le relèvent. De Somerset-House au pont de Wa- 
» terloo, des portions de pavés ont été relevéesyu^^^u'à 
» trente fois dans les deux dernières années. » 

Et la pose àts tuyaux était si mal faite , les fuites étaient 
si abondantes, que les habitants du Strand, du côté de 
Somerset, se plaignaient toujours que l'eau avait con- 
tracté un goût de gaz. 

M. Haywood est le seul qui fasse quelque opposition 
aux idées précédentes. Mais cette opposition est plutôt de 
forme que de fond , car M. Haywood , qui est seul chargé 
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de la surveilIaDce du pavé et des égouts de la Cité doit 
comprendre mieux que personne les avantages de la cen- 
tralisation demandée. 

« Aussi se borne-t-il à faire remarquer qu'il ne faut 
» pas que Flnstitut patronne un pareil plan. Qu'en effet, 
» si ces projets de centralisation s'exécutaient , ils auraient 
» pour résultat de placer les fournitures d'eau et de gaz, 
» le pavage, l'assainissement et les égouts sous le contrôle 
» d'un Conseil unique, qui très-probablement né rcnfcr- 
» merait ni ingénieurs civils ni architectes, et ne serait 
» composé que d'amateurs d'économie politique et d'in- 
» génieurs du gouvernement, étrangers par les devoirs de 
» leur profession aux besoins de la métropole. » 

M. Haywood ne parait donc avoir examiné la question 
qu'au point de vue des personnes , c'est-à-dire de la valeur 
relative des ingénieurs du gouvernement ou des ingénieurs 
libres. Toutes ses objections tomberaient, en admettant 
que l'on emploiera les plus capables, quelle que soit la cor- 
poration à laquelle ils appartiennent. 

On vient de voir la confusion que cette multiplicité des 
Conseils apporte dans les travaux. Les inconvénients qu'elle 
présente se révèlent aussi dans les interruptions de passage 
que les réparations de pavés nécessitent. 

On verra, dans une des enquêtes que j'ai traduite, 
qu'un entrepreneur, interrogé sur les moyens de rendre 
ces embarras de circulation moins dommageables au public, 
répondit : 

« Dans l'état actuel , je ne vois pas comment y remé- 
» dier; par exemple : la paroisse A croirait sa dignité 
» offensée, si elle avait à consulter la paroisse B sur Top- 
» portunité de faire ses réparations ; le remède ne se trou- 
» verait que dans la création d'une autorité supérieure. » 

En ce qui concerne le nettoyage des rues, l'enquête de 
M. Witworth nous apprend également que certaines pa- 
roisses ne se soucient pas de faire les dépenses nécessaires 
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pour donner à la surface du pavé le degré de propreté con- 
venable , altendu qu'elles traînailleraient pour la paroisse 
uoisine , lorsque cette dernière ne prend pas les soins 
qu'une bonne viabilité et même que la salubrité exigent* 
Je borne ici ce genre de citations ; elles permettront d'ap- 
précier, comme il doit l'être, le système adopté et aujour- 
d'hui en usage à Paris. 

Les détails sommaires dans lesquels l'examen de cet^ 
question m'a fait entrer étaient d'ailleurs indispensables 
pour avoir une intelligence complète des documents que 
je vais maintenant mettre sous vos yeux , et de la position 
de ceux à lobligeance desquels je les dois. 

Ces documents peuvent être classés sous trois titres dif- 
férents : 

1® Renseignements écrits et verbaux que plusieurs in- 
génieurs et entrepreneurs de Londres m'ont donnés avec 
une complaisance que je ne saurais assez reconnaître ; 

2* Enquêtes faites par le conseil de salubrité de la mé- 
tropole; 

3"* Mémoires lus, soit à la section mécanique de l'Asso- 
ciation britcinnique de Birmingham, soit à l'Institut des 
ingénieurs civils à Londres. 

Les documents classés sous le titre I se composent : 
1** D une série de réponses de sir James Mac-Adam, fils 
de sir Mac-Adam , qui a donné son nom aux routes em- 
pierrées ; 

a" De renseignements fournis par M. Lomax , ingénieur 
des rues de Londres , placées sous la direction de la cou- 
ronne ; 

S*" D'une lettre de M. Hay wood , ingénieur de la Cité , 
et de quelques notes transmises par ce m^e ingénieur; 
on trouvera dans les enquêtes un travail complet et très- 
curieux de M. Haywood sur le pavage de la Cité; c'est 
à son obligeance que je dois l'exemplaire dont je donne la 
traduction; 
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4* D'ane série de réponses de M. York, surreyor delà 
paroisse de Saint-James ; la complaisance de M. Tork a été ! 
vraiment infatigable; M. Byng, Tun des administrateurs 
les plus éclairés et les plus dévoués de la même paroisse, a 
bien touIu de son côté me remettre un grand nonoibre de 
documents authentiques sur les questions de viabilité, 
d'assainissement et sur les établissements de charité si mul- | 
lipliés dans un pays oit rassistance est due. 
^ 5* D'une série de réponses de M. Freeman , un des prin* 
cipauz entrepreneurs de chaussées pavées de Londres. 

Sous le titre II se trouvent : 

1* La traductiou d'une enquête où figure M. Richard 
Kelsey , ancien inspecteur des égouts et des pavés de la Cité; 

%"" La traduction d'une enquête où figure M. James 
Gbadwich, marchand de granit et entrepreneur de pavage; 

3"* La traduction d'une enquête oùfigure M. Witworth , 
inventeur de la machine à balayer ; 

4* Enfin la traduction d'une enquête où figure M. Hay- 
wood , ingénieur de la cité de Londres. 

Sous le titre III j'ai placé : 

I* La traduction d'un remarquable mémoire de M. Pi- 
gott Smith sur les chaussées macadamisées, mémoire lu à 
la Société de mécanique de Birmingham ; 

a** Le résumé d'une discussion qui a eu lieu à l'Institut 
des ingénieurs de Londres, sur le pacage Tajlor (4). 

Ces trois titres composent la seconde partie de mon 
rapport. 

TITRE PREMIER. 
1* Si& Jambs MAC-ÂDÂM. 

Pourrait - on indiquer sur le plan ci-joint , par une 

(4) Je dois saisir cette occasion d'exprimer toas mes remercîments à 
M. Charles Manby, secrétaire de llustitat des ingénieurs de Londres ; il 
a , par son obligeance extrême et ses connaissances si variées f singuliè- 
rement facilité la tâche qae M. le ministre des travaas pablic m'avait 
donnée* 
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teinte jaune , quelles sont les rues macadamiséeà ou au 
moins les principales ? 

Il n'y a point de routes macadamisées dans les limites 
de la Cité, ni dans celles du bourg de Southwark du côté 
sud de la Tamise. 

A quelques exceptions près les routes de tous les dis- 
tricts adjacents sont macadamisées. 

Pourrait-on donner approximativement leur superficie 
et leur longueur? 

Ces routes s'étendent depuis la Cité de Londres et le 
bourg de Soutbwark, dans toutes les directions sur une 
étendue d'environ trois milles, et forment, en y compre- 
nant les rues de traverse, une grande étendue de milles. 
Quelle est la circulation maximum sur les voies maca- 
damisées de Londres? 

Un million un quart de voitures et de chevaux par 
an (5). 

Quelle est la circulation moyenne î 
25o ooo chevaux et voitures par an. 
Indiquer les voies où a lieu la circulation maximum ? 
White-Hall, La rue du Parlement, la rue du Régent» la 
rue d'Oxford elle pont de Westminster. 

Quelle est la nature des çlifTérents matériaux employés 
sur les voies macadamisées de Londres? Pourrait-on en 
réunir les échantillons, indiquer leurs noms et leur pro- 
venance ? 

Le granit de Guernsey ; celui du comté de Leicester ^ 
appelé le granit de Grooby ; le granit du Mont-Sorrel ; la 
pierre de Hart's-hill; la pierre du Devonshire de la rivière 
Dart; la pierre de Bombay ; le lest des navires venant de 
Chine; la pierre de Ightham de Kent. 
Leur prix en carrière et à pied-d'œuvre ? 



(5) On a vtt par les comptages que j at rapportée combien eette évalua- 
tion est aa-dessôas de la vérité , po«r la ville de Londrei^. 
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Prix à Londres : 

Granit de Guemsey, 1 1 sh. 3 den. par yard cube : 
Id. Grooby , 1 1 
Id. du Mont-SorreUii 
Pierre de Hart's-hill, ii 
Id. Bombay y lo 
Id. Chine , lo 

Id. d'Ightham , 1 1 
Id. deDevonshire, lo 
Pourquoi emploie-t-on à Grosyenor-square et les 
virons, ainsi qu'à Regent's park, etc., des graviers 
ceux au lieu du granit concassé adopté sur les autres 
points? 

Le trafBc dans ces localités étant beaucoup moindrt^ et 
d'une nature plus légère , le gravier est regardé commft 
assez résistant pour leur entretien (6). 

Avec ces matériaux peut-on obtenir un bon macadanni 

Si le traf&c dans ces localités est lourd et considérable, 
il conviendrait de faire venir des matériaux meilleurs et 
plus durs. 

Il est possible d'obtenir une surface unie avec le gra- 
vier, mais le tirage est difficile sur cette surface, pendant 
la gelée et les temps humides. 

Les routes en gravier donnent aussi plus de boue et de 
poussière. Elles sont plus dispendieuses à liettoyer et i 
arroser. 

Quelles sont les meilleurs procédés pour construire un 
bon macadam? 

M. Mac-Adam est instamment prié d'entrer à cet égarl 
dans les détails que son expérience si éclairée lui suggé- 
rera ? 



(6) Jusqu'à ce jour on n'a employé à Paris que du gravier siliceux anx 
Champs-Elysées ; on n'a pas quant à présent d'autres matériaux pour 
les bonleyards , que ron se propose de transformer en maçadami. 
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• Il faut d'abord avoir soin de mettre le sous-sol complè- 
tement à sec , et d enlever les gros matériaux non cassés. 

On règle ensuite parfaitement la surface suivant une 
pente en travers d'un pouce par yard, et Ton plabe les 
matériaux, sur cette surface y ainsi préparée. 

Le sable, la terre et toute autre substance tendre et sè- 
che composent la meilleure fondation d'utie route maca- 
damisée. 

On la recouvre d'une couche de gravier vif et bien criblé, 
d'une épaisseur de quatre pouces» et cassé à une grosseur 
telle qu'aucun morceau n'excède le poids de trois onces. 
Lorsque cette première couche est comprimée parle trafic 
ou par le rouleau, une seconde couche de matériaux pré- 
parés de la même manière et d'une épaisseur de deux ou 
trois pouces est étendue sur la chaussée ^ enfin , lorsque 
cette dernière est suffisamment comprimée 9 il faut la re- 
couvrir d'une couche d'une épaisseur de troié pouces en 
granit ou toute autre pierre dure, cassée à une grosseur 
au plus égale à celle indiquée ci-dessus. Il faut avoir soin 
éûsuite de bien passer la surface au râteau de manière à 
faire disparaître toutes les ornières formées par les voi- 
tures, en un mot, d'entretenir la chaussée suivant un 
profil aussi parfait que possible jusqu'à ce que toute la 
masse ait fait prise. 

Il ne faut étendre ôur la surface , ni sable, ni détritus, 
dans le but délier les matériaux entre eux. Lorsque là 
route a besoin d'être réparée, il faut repiquer la surface à 
la profondeur d'un pouce avant de poser les matériaux 
neufs. 

Son épaisseur doit-elle varier suivant le tràffic ? 

Les épaisseurs de chaussée ci-dessus indiquées sont 
suffisantes pour les routes de la première classe de traffiç. 
Les routes de deuxième classe demandent quatre pouces 
de gravier et trois jpouces de granit ou pierre dure. Pour 
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les routes de troisième classe ou de petit traflEk:, illiat 
trois pouces de gravier et deux de granit ou pierre dure. 

Quel est le prix de revient du yard carré de chaussée 
macadamisée pour construction première? M. Mac* Adam 
pourrait-il entrer à ce sujet dans quelques détails relatifs 
aux éléments de prix composant le prix total ? 

Pour une superficie de douze yards d'une roate de pre- 
mière classe^ il faut: 

L a. 

% yards cabes de fnfiers criblé et cassé à 5 s. par yard cube. • lo 

1 yard cabe de granit oa pierre dare à i4 s. par yard cube. . » 14 

Dessèchement '. ••• » 1 

Préparation de la surface • i 

Pour étendre les maténaaz, les disposer an moyen d*nn 

râteau, etc » 3 

Prix d'une superficie de la yards d'une route de i'* classe* i * 8' 

Les routes de deuxième et troisième classes dans la 
mêmes proportions. 

Existe-t-il des imprimés renfermant les conditions 
générales d'exécution et d'entretien des chaussées maca- 
damisées; dans ce cas, pourrait-on communiquer un exem- 
plaire de ces conditions ? 

Il n'y en a point. 

Quelle est l'usure annuelle des chaussées macadamisées 
dans les rues de grand traffic ou de moyen traffic ? 

D'un pouce à quatre pouces d'après le classement de la 
route. 

Comment procède-t-on aux réparations? Entrer à cet 
égard dans quelques détails. Doit-on agir par voie de 
restauration partielle, ou faire des répandages généraux ? 
Convient-il , pour souder mieux les pierres ajoutées avec 
la surface ancienne , de repiquer cette dernière? De fré- 
quents arrosements sont-ils nécessaires ? Dans quelles 
circonstances faut-il les eifectuer? Connait-on le volume 
d'eau moyennement dépensé par yard carré ? 

II est préférable de réparer à la fois une surface d'une 
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certaine élendae, que de recouvrir de matériaux des fia- 
cbes et des trous isolés. En toutes circonstances d'ailleurs , 
la chaussée doit être préalablement repiquée et Ton ne 
doit jamais s écarter des règles ci-dessus mentionnées. 

L'automne, l'hiver et le printemps sont les meilleures 
époques pour réparer les routes, rhumidité étant très- 
avantageuse pour la consolidation des matériaux. S'il 
y. avait 'nécessité de réparer une route, pendant Tété, 
les matériaux nouvellement posés demanderaient à être 
arrosés. 

> A. Londres, les voitures dont on se sert pour arroser les 
routes afin d'abattre la poussière , contiennent ri^o gaU 
Ions; et au pas ordinaire d'on cheval, couvrent une por^ 
lion de route de 220 yards de longueur sur quatorze pieds 
de largeui^. 

Quel e^t le meilleur procédé à employer pour enlever 
la boue et la poussière? 

Le balayage opéré à la main avec des balais de jonc, les 
ouvriers étant suivis de voitures pour l'enlèvement de la 
boue ou de la poussière sèche ou mouillée. Si la route est 
dure ou gluante, on se sert de racloirs au lieu de balais. 

: Quel est le prix moyen de l'entretien des chaussées ma* 
cadamisées dans les rues de grand et de moyen traffic? 

Pourrait-on diviser le prix moyen de cet entretien en 
fourniture et en main-d^œuvre ? 

A quelle distance est-on obligé de transporter les boues ? 
Sont^elles employées comme engrais? 

La dépense du repiquage d'une route, pour la mettre 
en état de recevoir <le nouveaux matériaux, est de 1/2 de- 
nier à I denier par yard superficiel. 

La quantité de matériaux nécessaire , dépendra de la 
dasse de la route comme il est déjà dit. 

On emploie en général comme engrais les boues et les 
détritus, des routes* Si ces derniers sont transportés en 
barques sur la Tamise, on les conduit à de grandes dis- 

3 
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tances à ao ou 3o railles , et seulement à une distittoe de 
3 à 6 milles, si on les enlève dans des Toitures. 

Les produits du balayage ou raclage des routes en granit 
cassé sont moins estimés comme engrais que ceux des m» 
pavées. 

Est-il convenable de substituer les chaussées pavées an 
laacadam lorsque la circulation moyenne est arrivée à m 
certain taux ? Et dans cette hypothèse ^ quel est ce taux? 

T a-t*il tendance à Londres à remplacer le pavé par la 
macadam ou le macadam par le pavé? 

Quels sont les avantages ou les inconvénients de VuH et 
de l'autre mode au point de vuede la circulation^ du bruit^ 
de l'usure des voitures , du glissement , de la poussière f 
de la boue, etc. ? 

Une route macadamisée est moins bruyante, moins 
glissante qu'une route pavée. Les voitures qiii la parcou- 
rent s'usent beaucoup moins promptement^ Elle est bedii** 
coup plus agréable et plus facile pour les cavaliers; elle 
fatigue moins les pieds des chevaux , mais elle produit 
plus de boue et de poussière qu'une route pavée« 

Il y a eu un désir général à Londres, surtout à cause 
du bruit , de convertir le pavage en voie macadamisée dans 
les places et rues non commetcia\eê^^[of{>rwateresidwàcey^ 
tandis que d£(ns les lieux de grande fréquentation un des 
motifs qui tendait à faire adopter une pareille mesura^ 
était la facilité qu'elle procurait à la circulation des voi- 
tures, sans compter les autres avantages déjà mentioiaies.. 

Il paraît difficile d'approvisionner le long des rues les 
pierres concassées qui doivent servir aux réparations du 
macadam, on doit les mettre dans des dépôts, ces dépôts 
sont-ils très-nombreux à Londres? 

Il est utile d'avoir des emplacements vers la rivière 
pour recevoir les matériaux » et lorsque les ciroonstaHices 
le permettent, des lieux de dépôts , près des rues.. U y en 
a beaucoup à Londres, 
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' L'entfétîeâ' «'evéoiife«t4t à ftiffait' d'ji|>rè9 Aeêcùkéi^ 
tioDs primitivement arrêtées?' oabiea lé ^neraolor és€<>'il- 
payé d^aptès des états iDdiquant la quotité de «aa^fk^x 
qttil a fournis > de boiiè ou de poussière éirièVée/ d'eau- 
dépensée? ■.': .■■:.<■■.. -- '' !. 

M. Skaé^Adatt èlït itlStatriitiettt pt4^ (f kit)^ à ëé'éUjée 
dans ^tiêflques âétàils? ;:-».•- 

' Léë i'épârhtiotiô des t^oûteô se ïoiit l-afèiil^iût ^af entfè- 
prise; il serait très -difficile de décrire exâctféiûent lé^ 
frayaùi i^tii' devfàlèiit* é<i^fe eiëctttés: Où dôît, èfil effet, 
kvbîr' 4^ta ôtïi cîWôtiàtant^ à ïa^^iiSr 

lité et à la auaDtité des matériaux nécessaires , à ^^SÙ- 
|(èi^tïé' â i^i^à^er et kû ttétfalii^è cfë ' fôîé (ji^ltl petrt^re 
tîtiîe dé Bhlayëi^ la' àiàà^éëi sdvaridès'dfôSnitatîcéi. £ë4 
tetllé^ ifhô^és èertaliAëi; en fait d>iitVéïffl*ë , Sôùt d*toi8 
pairt ; !ë pijf^^itént de' Feiltf ept^efaédr,' et dfè raiitï»e '] séé 
èffôftà cônstahls polir hccroitre seé bétié'^cés eh dîitiiniîâîA 
les ttà vaux qu'il doit â la route. i »> 

L'enlèvement de la boue et de. la poussière se fait spu- 
vent pair contrat {\/6ir^ tes contrais qiie je ûous adresse). 

KBllAAQUl» GBiriRALiS. 




eDoucge. , . . 

ii lEolèrenaent de^ut^ {^i^rseigrosa^^ fdtlPe^iRé^iitlarisa- 
f^oniatt^sijixt^tfiite què;]!>^siJi);f)&dQ J^iSMrlace.da terràin^i.. 
Application dç ;!:ro«Qb9S;i4!B2gr«^<^ liieB ^Mréi|)arÉ ou 
•4';aii:(r/e9 «aà^i^«»a>J^o.rQv(eiÉNQtquft des. prix mode ces , 
ioes.^CQudabaf byrf çtàsdlidéeisr ^otrenl receyoir cellû ide 
figrânit cassé {>kfi^eii'jgrèni$ ):*iudci pierre ^durè.. : . y^o 

Une route bien faite doit préBèlim'éilc/iSutfoèniMè, 
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fiereyétemmiden ch'dusêées en usage à Londres , fi pu se 
vendre un compte exact de la dépense première et des 
frais annuels que chaque système occasionne. Les ta^- 
hleaux synoptiques suivants sont le résultat des observa<- 
lions qu'il a faites. 

1** Chaussée macadamisée. 



MATÉRIAUX EMPLOYÉS. 



PRIX 


ENTRETIKN 


de 




premier 
établissement 


annuel 




par yard quarré. 


par yard qaarré. 


s. p. 


s. p. 


4 6 


1 Q 


4 6 


1 6 


3 6 


2 » 


3 » 


2 3 



Granit de Goemsey. . 
Gruéby and Whinstone 

lehtan stone 

Flinlg : . 



M. Lomax fait d'abord suivre ce tableau de l'observa- 
lion générale suivante : 

La principale objection que soulèvent les routes maca- 
damisées , c'est la boue dont elles se recouvrent dans les 
temps bumides, et la poussière qui s'en élève dans les 
temps secs. De plus, une grande dépense est nécessaire 
pour leè maintenir propres. 

Il ajoute que l'entretien annuel dépend non-seulement 
.ilu traffîc qui se fait sur la route, mais encore du plus ou 
moins de soin que l'on a pris pour la construire. 

I( cite pour, exemple certaines parties de new-road qui 
reposent sur un fond si mauvais que, pendant les temps 
bumidés, le sous-sol remonte à la surface et entraine la 
destruction des matériaux nouvellement posés. 

Un entrepreneur l^bile a proposé , il y a quelque 
temps, de remplacer le sous-sol de la route par une cou- 
cbe de bons matériaux, et s'est engagé , cette dépense 
une fois faite, à entretenir la cbaussée pour i shilling 
par an'^t par yard quarré. 

En ce qui concerne la nature des pierres indiquées dans 
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le tableau précédent , et dont la chaussée peut être for- 
mée , M. Lomax s'exprime ainsi : 

i» Granit de Guernsey. — Cette pierre est la seule 
que l'on ait reconnue assez dure pour résister au traffic de 
la ville de Londres : toutes les autres ont fait défaut ou 
ne pouvaient s'obtenir à des prix raisonnables. 

a** Gruehy-stone, — Cette pierre se réduit en boue li- 
quide» sous l'influence des temps pluvieux, et les chau$' 
sées qu'elle compose sopt beaucoup plus difficiles à tenir 
propres que celles formées de granit de Guernsey. 

3*^ Ightan-stone. — Cette pierre ne saurait supporter 
le traffic des routes de grande circulation : on ne peat 
l'employer que dans les rués d'importance secondaire, et 
encore cette pierre se réduit en poussière pendant l'été et 
en boue pendant l'hiver. 

Même observation que pour la pierre de Grueby, rela- 
tivement à la difficulté de maintenir la chaussée propre. 

3* Flints ou cailloux siliceux. — Cette pierre présente, 
et à un degré bien supérieur, tous les inconvénients qpi 
s'attachent au Grueby-stone et Ightan-stone. Il est extrê- 
mement difficile de tenir en bon état de propreté les 
chaussées en flints. 

On a trouvé que , dans les environs de Londres, des 
chaussées en granit concassé, avec accotement en gravier, 
faisaient un bon usage « On a également apprécié des chaus- 
sées dont la partie intermédiaire était en gravier avec de 
larges bordures en pavés de granit. 
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a* Pavés. 



maaBÊÊBa 



MATERIAUX 

employés. 



Granit d'Àherdeen. 



De 3 pouces de lar- 
geur posé sur bé 
ton {h) , 



PRIX DE REYIEKT 

par métré quarré 



Îiour 
pense 
première. 

(I) 



pour 
entretien 

(2) 



-t 



8. 

17 



p. 
6 



I 



De 5 pouces de lar- ) 

§ear sur 9 pouces} 
'épaisseur 



Pavé en boit. 

Pavé de bois (de la' 
compagnie de pa- 
?age en bois de la 
métropole\ fonda- 
tion sur béton com- 
prise 



12 6 



Pendant 
les 3 
années 

Ensuite 
3 deniers 

par an. 



VALEUR DBS MATÉAIAIJX 

à la fin de la 



10» 

année. 

(3) 



int \ 

1res i 

L 0. I 



id. 



s. 

7 



P- 

». 







20e 

année. 

(4) 



p. 

(a) 



30* 

année. 

(6) 



S. 
2 



3 



p. 





8. 

1 



p. 

6 



I 



La Talenr de ce paré, lors- 
qu'il est relevé au bout de 
la huitième année, est de 
1 s. par yard quarré* 



H 

>• 

S 



w 



. (a) Les prix indiqués dans les 3% 4* et s« colonnes sont ceux que Ton obtien- 
drait en vendant le pavé lorsqu'on le relève. Sa valeur devrait être portée A un 
taux beaucoup plus élevé, s'il devait être réemployé dans une autre rue. 

Î2 parties de cailloulis, 
1 partie de sable, 
1/7 ou 1/8 de chaux. 

On lui donne'6 pouces d'épaisseur et on le fait reposer sur un sol bien alTermi. 
f.4, (fi) Le prix de i s. 6 p. indiqué pour les réparations annuelles comprend le 
renouvellement du pavé, lorsque cela est nécessaire ; et celte nécessité parait 
exister i toutes les périodes de huit ans. I 

Ce tableau doit être accompagné de quelques observa- 
tions ; 

: : .1* Payé de 3 pouces de largeur en granit d'Aberdeen. 
«•r^M. Lomax. le considère comme le meilleur système de 
pavage. Son prix de revient, pour premier établissement , 
a été jusqu'à ce jour le seul motif qui ait empêché d'en gé- 
néraliser l'emploi ; mais il est certain qu'avant peu d'an- 
nées , ce sera le seul système de pavage en usage à Londres. 

Il présente les plus grandes facilités pour le nettoyage 
et l'assainissement des rues. 

2** Payé de 5 pouces de largeur. — M. Lomax regarde 
les pavés de 5 pouces de largeur comme bien inférieurs à 
ceux de 3 pouces. 
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30 Pavés en bois. — Les pavés en bois se nettoient fa- 
cilement , mais il faut faire en sorte de ne point les tenir 
humides ; on les balaye aisément et à peu de frais. Le pro- 
duit de ces balayages donne un bon engrais. Il n'en est 
pas de même sur les routes en granit concassé. 

Le prix porté au contrat d'entretien de Regent's-street 
est de 6 deniers par an et par yard quarré pour 7, i4 ou 
2 1 ans. Dans cette rue , on a répandu sur le pavé de bois 
du granit de Guernsey cassé en petits morceaux. Cette 
mesure a été prise par suite des plaintes que la surface 
glissante des pavés de bois occasionnait. 

La dépense que ce travail a nécessitée a été supportée 
; par égales portions par la commission du pavage et par la 
compagnie. Elle s'est élevée à 126 livres ou a deniers par 
ryard quarré. 

Trottoirs. ^- M. Lomax m'a remis également quelques 
renseignements sur les trottoirs ; ils sont consignés dans 
le tableau suivant : 



MÀTÉIIIAUX 

employés. 



Bonnes pierres dTork, 
d'une épaisseur de 3 
pouces et d'une super- 
ficie de 6 pieds. . . . 

Âipkaltes. 



PAÀIS 

de 

premier 

élablissement. 



sh. pence. 
6 9 



M. Lomax considère ce- 
lui de Seyssel comme 
le meilleur. Un spéci- 
men de celle nature 
de revôiement existe 



5 7 

sans fondation 

en béton 

et avec une 

depuis liuit années à] iHe^louce 
Whitehall i 3/4 de pouce. 



FRàlS 

annuels 

pour 

réparations. 

(2) 



denier. 
1/2 



VALBUR 

des matériaux 
à la fin de 



10 ans. 

(3) 



S. p. 
4 6 






2oans. 

(4^ 



s. p. 
3 



30 ans. 

(5) 



S. p. 

3 » 



M 

o 

n 
O 



(«) 



(*) 



(a) Dans les dix premières années, on ne dépense rien pour réparations. La 
somme portée dans la seconde colonne pour réparations annuelles suffit pour 
relever k trottoir et fournir les matériaux manquants. 

(^) Le trottoir de Whitehall , qui avait été posé en 1838, a été relevé il y a 
quelque temps. On a trouvé que son épaisseur primitive, qui était de i/S pouce, 
avait été réduite de i/3 ou de i/6 de pouce. 

Si son épaisseur primitive avait été de 3/4 , l'usure relative aurait été moindre. 
On réemploie moyennant 2 deniers par pied superficiel let hiliunet relevés 
que l'on éteM «rec une épaisseur de 3/4 de poooe. 
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M. Lomax fait observer que l'on remarque dans les 
ruei de Londres une grande défectuosité. Bile provient 
du mauvais état dans lequel se trouvent les rigoles devant 
les trottoirs. 

Elles sont eu général composées de quatre à six rangées 
de pavés irrégulièrement disposées ; tandis qu'elles de- 
vraient être construites en deux cours de blocs de granit 
bien taillés, ainsi qu'il a été fait récemment à White-Hall, 
vis-à-vis la caserne des Horse-Guards , ou bien encore 
en fer coulé. 

M. Lomax m'a encore donné quelques renseignements : 

I® Sur le cube des matériaux annuellement dépensé 
pour équilibrer l'usure des voies macadamisées dans i«8 
deux districts soumis à sa surveillance ; 

2* Sur le prix de l'arrosage et de Tébouage , et sur le 
matériel que ces opérations exigent. 

I® Dans le bas district , on dépense annuellemeiit 
3 ooo yards cubes de granit de Guernsey pour la répara- 
tion des 53 jSj^'^.'j^' de macadam en granit concassé. 

Et dans le haut district , a ooo yards cubes pour les 

44 ig4^'''-4'' d^ macadam. 

a® L'arrosage et l'ébouage coûtent dans le bas district 
2 3oo livres sterling annuellement. 

p. ». rdans le bas district, de 6 charrettes à eau. 

^ ( dans le haut district, de 9 id* 

Neuf machines à ébouer fonctionnent dans le bas di|- 
trict. 

Les charrettes éboueuses emportent les détritus sur les 
quais. De là , ils sont renversés dans des bateaux qui leur 
font remonter la Tamise. 

Enfin , le même ingénieur m'a dit un mot du pavé de 
caoutchouc employé dans la cour du ministère de Tinté- 
rieur. 

On ignore la composition exacte de ce produit breveté 
et qui paraît renfermer de la sciure de liége mélange 
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au caoutchouc. Le pavage est formé de larges plaques 
d'un pouce et demi d'épaisseur, soudées entre elles et 
reposant sur du béton. 

M. Lomax a proposé à l'inventeur de lui faire établir 
un pavage de cette nature jusqu'à concurrence d'une 
somme de 2 000 livres sterling, s'il consentait à l'exécuter 
à titre d'essai , et sous sa responsabilité , à Cbaring- Cross . 

On se rappelle l'excessive circulation existant à Cha- 
ring-Cross ; l'inventeur a reculé : son procédé parait saos 
avenir. 

s*" Lettres de M. HAYWOOD, uiGiHiBDft de la Ott, A M. PABC7. 

6 mai 1850. 

Je m'empresse de répondre aux questions que vous 
m'avez adressées. 

A Londres , le granit d*Aberdeen est regardé comme le 
meilleur. On en emploie une quantité considérable. Le 
granit du mont Sorrel est fin et dispendieux , son appro* 
visionnement sur le marché de Londres est incertain. 

Le granit de Guernsey dure très-longtemps , mais il 
devient glissant , et présente des dangers pour la circula- 
tion. Dans ma division , on n'en fait presque plus usage. 
Vous trouverez page 7 de la brochure sur le pavage , 
que je vous ai remise, mon opinion sur les dimensions à 
donner aux pavés. J'ajouterai seulement que les petits 
pavés (c'est-à-dire ayant peu de superficie) s'usent bien 
plus vite que les gros pavés. Dans beaucoup de nos rues 
où l'on s'occupe avant tout , de la sûreté et de la commo- 
dité de la circulation , on pave sans s'inquiéter du prix 
de revient. Dans d'autres rues» on emploie les plus gros 
pavés et les moins chers. 

Des pavés de 4 pouces de largeur et de 8 à 12 de lon- 
gueur, me semblent offrir de la sécurité à toute espèce 
de traffic. Après avoir fait usage sur plusieurs milles des 
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pavés de 3 pouces de largeur, j'en fais poser maio tenant 
de 4 pouces* 

L'exécution du pavage a lieu de la manière suivante : 

A Londres (je parle de ma division ) , le sol est un 
terrain rapporté qui ne présente aucune solidité. Il faut 
donc creuser à une profondeur de i8 pouces, puis rem- 
plir le vide de granit cassé. On étend ensuite une coucbe 
de sable fin , sur laquelle on pose les pavés. Lorsque le 
pavage est terminé, entre Tune et l'autre bordure , on 
rejointoye les pavés avec un mortier liquide que l'on fait 
couler dans les joints , de façon à bien consolider chaque 
pierre. On recouvre ensuite la surface d'un gros sable 
qu'on devrait laisser pendant deux ou trois semaines ; il 
faudrait pouvoir empêcher la circulation sur ce nouveau 
pavage pendant quelques jours , afin de permettre au 
coulis de bien s'attacher aux faces latérales des pavés , et 
s'il pleuvait et que les joints fussent découverts, il convien- 
drait de recommencer l'opération du coulage des joints. 

JNos pavages se consolident tellement que pour déta- 
cher le premier pavé, il faut un paveur et son ouvrier 
(c'est-à-dire, deux hommes) travaillant pendant trois ou 
quatre heures. Cela fait , les autres pierres se séparent 
àTaidede pinces et de leviers, non sans grandes peines 
et grands efforts. 

Avant votre départ de Londres, je serai heureux de 
vous montrer cette opération. 

Je tiens surtout à une fondation ferme, qui ne cède 
point; la durée d'un pavé dépend de la consistance de son 
substratum. 

Le pont de Londres , et il n'y a peut-être pas dans le 
monde entier de lieux de passage, larges ou étroits ^ où 
le traffîc soit plus considérable, na point été réparé pen- 
dant huit ans, le substratum est comme du rocher. Les 
rues où la circulation est le plus considérable , sont celles 
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qui conduisent à la Banque et à la Bourse , le centre du 

commerce. 

On peut d'abord citer le pont de Londres comme le 
point où le traflBc est le plus grand , mais cette assertion , 
que je crois être certaine . n'est basée sur aucune donnée 
statistique, ni sur aucune t>bservation spéciale. ' 

Viennent ensuite Poultry, Cheapside , et toute la 
ligne qui conduit à Temple-Bar ; Newgate-street , et la 
ligne de Holborn ; et à l'est de Poultry , la ligne de Corn- 
hill, Leadenhall-street , Âldgate, Fenchurch, Tower- 
street, King'sWilliam-street, et toute la ligne de Thames- 
street , ainsi que les rues de Mongate , et Bisbopsgate. 

La nature du traffic dans ces différentes rues varie 
beaucoup. Dans Thames-street , et les rues à l'est, la 
circulation se compose principalement de chariots et de 
charrettes; dans les autres rues » d'omnibus et de toitures 
de place ; en un mot la différence du traffic dépend de 
la nature des affaires de telles ou telles localités. 

Le passage est considérable dans la partie ouest de la 
métropole , mais la circulation y est moindre que dans 
la Cité. Je ne puis pas vous dire le nombre de voitures qui 
y passent par jour. 

Ce serait une faute selon moi, de macadamiser les 
rues étroites d'une grande ville , de pareilles chaussées ré-* 
sisteraient difficilement à la circulation, sans une grande 
dépense pour leur entretien; elles seraient toujours cou- 
vertes de boue ou de poussière. De plus comme elles ab-< 
sorbent facilement toute espèce d'immondices, leur net*^ 
toyage est difficile. 

Avant que la Cité de Londres n^eût à subir le traffic 
considérable qui la parcourt aujourd'hui , on avait essayé 
le macadam , mais on a pensé que c'était une faute. 

Je reconnais que lorsque les routes macadamisées sont 
en bon état, ce qui n'arrive pas souvent dans l'année ; 
elles produisent Àoins de l^ruit que le pavé. > 
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Je crois qli^ les frais de réparati^ms d'un arrondisse^ 
ment étendu, renfermant de tous les genres de trafic, 
seraient moyennement trois fois plus considérables ^ae 
ceux des routes pavées; 

Je ne puis vous dire qu'approximativement l'étendoc 
des rues de Londres; à peu prâ 700 milles, j cdniprifr 
les cours , impasses y enfin les lieux de passage de toute 
nature. 

Je pense que la population de la métropole doit étce 

de % 3oo 000 f et le nombre des maisons de 3oo 000, etc. , etc. 

Dans |ine seconde lettre» en date du 1 5 mai, M« Hayimod 

ajouta quel<|ues observations aux renseignements précé^ 

dents. 

En voici la traduction : 
. Le pavé du pont de Londres a été établi depuis hdit 
années 9 la surface livrée à la circulation des voitures cfét 
de ^49^ yards , et la dépense totale pour les réparations 
effectuées pendant les buit années est de 287^ 1 3', enviroci 
a^.5/10 par yard et par an. 

La profondeur moyenne des ornières creusées danè lé 
pavé par les voitures est, le long de ebaque trottoir, d'en- 
viron 3/4 de pouce; du reste, il faut remarquer qii'eHeé 
n'ont pas été buit ans à se former, puisque de temps à 
autre , on s'est vu dans Tobligation de relëi^er lés bkMS 
dans lesquelles elles étaient: creusées. 

Le nombre de voitures qui passent sur le pont dé LcttH 
dres ne peut être évalué à moins de i3ooo pendant \tt 
douze heures de jour. 

Il parait résulter des renseignements puisés à debonHéè 
sources; 

Que dans un district composé de routes macadami^êeè 
et livrant passage à une grande » à une moyenne , kiifit 
pf^tite. circulation» le prix.de revient de l'entretieiyMu 
macadam serait de i'.3^. par yard et par an^* -- 

Que CbaringrGrbss ne ^oùte fias OMoIns dé !i*.6' ; '' 
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Qu'enfin si l'on voulait macadatniser Cheapside et 
Poultrj, le prix de l'entretien serait annuellement dé 
3'. à 3^6^ 

Ces dépenses , hien entendu , ne comprennent ni Vax^ 
rosage ni le transport. 

M. Haywood ajoute qu'il est d'usage de réparer deux 
fois par an les chaussées macadamisées , et que dans les 
rues de grand trafBc , le Metalling , c'est ainsi qu'on ap- 
pelle le chargement, ^ l'épaisseur de.a à 3 pouces ^ ce 
qui; produit de 4 ^ ^ pouces pour l'usute annuelle. 

En ce qui concerne le pavé 9 il convient de remarquer 
que les tables de réparations annuelles inscrites dans l'èn- 
^uéte que IVI. Haywood m'a remise, donnent des chiffres 
beaucoup trop faibles maintenant ^ à raison du prodi^ 
gieux accroissenqient de trafBc de la Cité. 

Le prix de revient actuel de Tentretieti du pavé 
doit éti;e évalué dans la Cité au double du prix an- 
cien ^ etc. 9 etc. . 

40 M. YORK. 

. . Quel est le développement des rues de la paroisse de 
Saint-James? 

. Environ 1 1 milles et demi ^ 10 milles sont sous la juridic- 
tion des commissaires de la paroisse , et 1 mille et demî 
SQUS celle de ][a couronne. 

Subdiviser ce développement : 

i"" En chaussée pavée en granit ; 

2* id. en bois; 

3"* id. en macadam. 

i» En chaussée pavée en granit, 12 633 met. linéaires^ 

2*" id. en bois^^ 853 

3^ id' eamacadam» . ^44^ 

Quelle est l|i rsui^iaçe 

I** Des chaussées pavées en granit? 

a* , td. en bois? , . j. . 

3^.. .. ■ ifiaii «amacadan»? ' 
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La superficie de la paroisse est de 160 acres : elle ren- 
ferme 175 rues et places publiques. La surface totale des 
chaussées placées sous la juridiction des commissaires de 
la paroisse est de 1 13 86a mètres quarrés , savoir : 



Chaassée pavée en granit 86S!i3 

Id, en bois* •• ••• 7 gSa 

Id. en macadam 19607 

Totol . , uj 861 

Il y a de plus 63 000 mètres quarrés de trottoirs. 

Quelle somme dépensê*t-on annuellement pour Tentre- 
tion de chacune de ces chaussées 7 

La totalité des frais d'entretien des chaussées et de6 
trottoirs s'élève moyennement h mSj liv, par an; d'oi 
3 p. par mètre quarré (7). 

Quels sont les divers ïnodes de construction des chaus- 
sées pavées ? 

Entrer dans quelques détails relatifs à la coiistructfon. 

Les chaussées pavées se composent de blocs en ^auit 
de diverses dimensions , reposant sur une couche de sable 
mélangé avec 1/6 de chaux, ou de sable pur, suivant le 
degré de circulation de la voie que Ton considère. ' 

Quelles sont les diverses dimensions employées pour les 
pavés? 
I* 10 pouces de long', 4 ^h ou 5« de larg% 9* de hauteur. 

20 iqO 5„ go 

3^ io« 4« 9* 

4° lo** a i/a, 3, 3 1/2 9* 

5^ 8^ tT 5* 

6* 5r et 6* a<> 4" 

Quelles dimensions doivent être préférées ? 

Dans les rues de grand traffic, on doit employer des blocs 
de 10 pouces de longueur, de 4 ponces^ de largeur, et de 



"^ 



4. 



(7) M. York n*a pas répondu à ma question. Il a donné une moy^ne 
au lieu de partager les a 157 livres sterling en quatre chiffres concer- 
nant les chaussées en gvanit , «n boit^ en macadam « -et les trottoirs^* 
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8 i/a à 9 pouces de hauteur. Les blocs de ce calibre ont la 
plus grande durée, et peuvent d'ailleurs se convertir plus 
tard en blocs de moindre dimension, que Ton réemploie 
dans les rues de circulation plus faible. 

Quelle est la provenance des pavés , leur nature 7 
I* — Granit du mont Sorrel , que Ton tire d'une car- 
rière ainsi nommée, et qui est située près de la station 
Sileby, sur le chemin de fer du Nord-Ouest , dans le comté 
de Leicester, en Angleterre. 

Ce granit est le plus durable de tous ceux en usage h 
Londres. Il coûte, il est vrai, un peu plus que le granit 
d'Ecosse, mais sa résistance est incomparablement plus 
grande ; voilà pourquoi les entrepreneurs de pavage n'eu 
recommandent pas l'emploi. 

2* Cornish. — Granit du comté "^ de Cornouailles, cfn 
Angleterre. Ce granit est friable, non serré; on en fart 
rarement usage; on ne l'emploie maintenant que bomme 
margelles y ou comme bordures des trottoirs. 

Onse sert, à l'occasion, de quelques-unes des meilleures 
pierres de Cornouailles pour la bâtisse. 

3* Dartmoory dans le Devonshire , en Angleterre. Ce 
granit est souvent employé pour le pavage des chaussées : 
une partie de celui qui vient des landes, est obtenu en 
morceaux plats de 6 pouces d'épaisseur et de 1 8 à 24 pouces 
quarrés ; on en fait usage pour paver le devant des portes 
cochères, afin de conduire de lourds fardeaux à travers 
les trottoirs. Le granit du Devonshire provenant des car- 
rières de Haytor, Foggintar, etc., est employé pour la 
bâtisse, les piédestaux , les plinthes , etc. 

4" Guernsey. — De Tile de Guernsey, dans la Man- 
che , près de la côte de France. 

Ce granit est très-dur, mais en s'usant il se polit et de- 
vient trop glissant pour les chaussées pavées. C'est le 
meilleur granit connu pour former la couche supérieure 
4^8 jdqmssées . macadamisées . 

4 



I 
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5* Herm^ — De l'tle de Herm, pràs de Ttle de Jertey, 
dans la Manche. 

Ce granit est dur, mais peu homogène \ il est difficile de 
le travailler avantageusement , et Ton s'en sert très-peu à 
Londres. 

go Peterheadj près d'Edimbourg, en Ecosse* 

Ce granit est dur, mais peu homogène ; Ton s'en sert 
rarement aujourd'hui pour le pavage ; on Femploie pour 
faire des bases de colonnes , des piédestaux; il est suscep- 
tible de prendre un très-beau poli. 

y. — Granit gris d'Aberdeen,] 

Id. bleu id. \ Aberdeen-Écossc. 

Id. rouge id, ] 

La fourniture des trois quarts deâ paves de Londres 
s'exécute en granit d'Aberdeen. Le bleu est , sous tous les 
rapports I le meilleur ; le gris vient ensuite , et le rouge câit 
de qualité inférieure aux deux premiers. Le granit d'Aber- 
deen est extrait des carrières très-facilement et à bon 
marché, et il est expédié à Londres dans toutes les dimen- 
sions désirées pour le pavage ; il se travaille aisément et se 
retaille sans plus de difficulté, lorsqu'on veut réemployer 
le pavé d'une rue dans une rue moins fréquentée. Enfin 
on {)eut le casser en petits morceaux et s'en servir pour 
macadamiser les chemins où la circulation n'est pas trop 
grande. 

S"" TFTiin blue ou pierre de Wkin. —De plusieurs en- 
droits en Ecosse , surtout dans le comté de Perth. 

Ce granit est très-fin et tendre ; to s'en sert rarement 
maintenant ; il est presque entièrement remplacé par le 
granit d'Aberdeen et par celui du voisinage. 



PAVAGE DE TROTTOIRS. 



Purhech. —De Ttle ou péninsule de Purbeck , sur la côte 
du comté de Dorset , Angleterre. 
Depuis l'année 1 770 j usqu'en 1 820^ on se servut fxresifoe 



i^Uir^Aelit de la pierre calcaire de Purbeck pour le pa- 
vage des trottoirs* des rues de Londres , mais maintenant 
elle a été entièrement remplacée par le grès du comté de 
York (Angleterre). 

On obtient cette pierre en blocs d'une grande surface, 
quelq[ues-uns toisent lopiedsquarrés; onTéquarrit eton 
là travaille plus facilement que la pierre de Purbeck, et 
on s'en sert presque exclusivement à Londres pour le pa- 
vage des trottoirs. 

Pourrait-on donner un échantiUcm de ces matériaux? 
Ces échantillons ont été remis à M. Darcj par M.York 
(l'OirnoteB). 

Au bout de combien de temps une chaussée pavée doit- 
elle être entièrement relevée dans les rues d'un grand trafic 
ou d'un moyen trafic? 

Si les pavés sont bien posés et de bonne qualité^ si 
les compagnies d'eau et de gaz ne bouleversent pas trop 
souvent la rue, le pavage n'a besoin d'être relevé à bout 
qu'après quatorze ans dans les voies de grand tralBc. 

Dans celles d'un traffic ordinaire , le pavage peut durer 
jusqu'à vingt années, après lesquelles on arrache les pavés, 
on les redresse et on les pose de nouveau. 

Combien de voitures par jour correspondent^Ues aux 
grands traffics ou aux traffics moyens ? "'- 

Une rue dans laquelle circulent pendant le^ jour et la 
nuit 9000 a 12000 voitures peut être considérée coimme 
une rue de grand traffic. ; r 

I 000 à 3 000 voitures constituent un traffic ordinaire. 

Quelle est la dépense' par yard quarré de p'âvé pour con- 
struction première? 

Fourniture et pose du pavé par yard quarré 11 10 

Béton, 6 pouces d'épaisseur . *....... i » 

Total par yajrd la. 10 
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pour les pav«(^eÀ en blocs de lo pouces Ae longueur f 
4 pouces de largeur et Je 8 i /a à 9 pouces de profondeur. 

Quelle est là dépense pour entrelien annuel d'un yard 
quarré de pavé dans les rues d'un grand trafBc ou d'au 
trafBc moyen? 

Peut-on apprécier quelle est l'usure annuelle d'un pavé 
dans ces circonstances? 

Il serait difficile de répondre nettement h cette question , 
je dirai seulement que Tinfluence du traffic est très-grande, 
et je répéterai que, pour toute la paroisse, la dépense 
moyenne par yard quarré est de 3 pence par an. 

Quant à l'usure, je dirai que le granit écossais posé 
dans Piccadilly s'est usé de 3 à 3 pouces et demi dans plu- 
sieurs endroits en quatorze ans; tandis que le granit du 
mont Sorrel posé à côté du granit écossais et précisément 
dans les mêmes circonstances , ne s'est usé que d'un demi- 
pouce dans, le même laps de temps. 

Retaille-t-on les pavés usésàla surface ou latéralement? 
Les retourne-t-on ? 

; Lf) grande diversité des pavés employés à Londres vient- 
elle toujours de leur forme primitive, ou , au contraire , 
est-elle due en partie aux retaillages successifs? 

Les joints .longitudinaux ou parallèles à Taxe de la 
chaussée s'usent toujours en premier lieu, et le pavé s'ar- 
rondit de l'un h laulre. 

Les réparations consistent donc à re^lresser la partie 
arrondie et à retailler les joints transversaux et longitudi* 
naux, si cela est reconnu nécessaire. 

On ne retourne point les pavés ; à raison de leur 
forme initiale, ils sont un peu démaigris à la queue. 

Eqfiu, la diversité remarquée dans les pavés vient des 
retaillages successifs; on ne la rencontre guère que dans 
les anciens pavés. 
^ Maintenant, ils sont habituellement dressés et livrés 



CHAUSSÉES DE LONDRES £T DE PARIS. 53 

conformément à des échantillons de forme bien arrêtée. 

Les rangées perpendiculaires des pavés doivent- elles 
être préférées au système des rangées inclinées comme 
on en voit établies dans plusieurs quartiers de Londres? 

Le système de rangées perpendiculaires à Taxe de la 
chaussée est bien préférable à celui de rangées inclinées 
à cet axe. Dans ce dernier système, les angles des pavés 
sont presque immédiatement brisés. 

Jusqu'à quel chiffre de traffic peut-on adopter le ma- 
cadam? 

Les routes macadamisées bien construites en bons 
matériaux peut^ent être adoptées quel que s'oit le traffic^ 
mais leur entretien est beaucoup plus onéreux que celui 
des routes pavées en granit. 

Quelle est leur dépense par yard quarré pour construc- 
jtion première? 

Indiquer enfin quelques détails sur la construction de 
ces chaussées ? 

^, Le yard quarré de chaussée macadamisée coûte en gé- 
néral 3 shillings et 6 peace pour construction première* 
. . Voici quel est le mode adopté pour transformer une 
chaussée pavée en chaussée macadamisée^ 
..: Après avoir relevé le pavéet fait le déblai nécessaire» on 
étend sur le sol une première couche de 6 pouces d'épaisr 
«eur de |>ros gravier de rivière , de lest de.biUm^nt,, ou 
d'anciens pavés concassés. 

„' On p^cet sur cette première couche 4 |iou)ces d-épaisseur 
de pierjre cassée mêlée avec du gravier criblé , la pierre 
na pas besoin de présenter la dureté des matériaux res- 
serves pour la couche de superficie, . > 

On dorme à celle-ci 6 pouces d'épaisseur, et on la com- 
pose avec du granit de Guernsey. 

« On livre alors la route ji la circulationv 4Ît ajirès deux 
ou trdis' jours on rétablit bien ton profit et fou reeMtn 
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la chaassée d'une légère couche de gravier, ou de détritat 
provenant de pierres cassées. 

Si le temps est sec, il faut avoir soin d'arroser la 
cbaussée deux ou trois fois par jour , et de remplir avec 
soin tous les afiaissements qui pourraient se produire. 

Quelle est la dépense de l'entretien du macadam par 
yard quarré dans les rues de grand traffic ou de traffie 
moyen ? 

Dans Pall-Mall « a shillings a pence par yard quarré 
et par an. 

Dans Charles -Street» au nord de l'opéra» i shilling par 
yard quarré et par an. 

Dans les jardins de Berlington 3 pence par yard quarré 
etparaii. 

Quel est le cube des matériaux annuellement dépensé 
pour cet entretien par yard quarré? 

Connatt-on le volume d'eau nécessaire aux arrosemei^tsr 
Combien de fois arrose-t-on moyennement dans les rîies 
de grand traiBc ou de moyen traffic ? 

Dans Pall-Mall une superficie de 1 388 yards consotûhie 
annuellement iSg yards cubes de pierre de Guernsey. 
' ^ La vurfacéd^s chaussée» est en général arrosée dëdx fois 
par jour. Il résulte d^ilne expérience faite sut une âupér-^ 
ficié>âe 72000 y^rds que Teati dépensée pdUlrun double 
antKiage est de ^2 000 gallons. ^ *^ 

' '«Quel tt^oyëddoit être préféré poui* enlever là pôussièM 
et la boue? », 

Je préfère le balayage k la main au travail ^s taia- 
ohineSy ainsi que le jet à la pelle 6Ur des voitures qui éui» 
vent les ébooeurs. H crois cette méthpde à la fois et pliié 
efficace et plus économique^ 

Le eOmmêvce préfèrf»t*il le maeadam au pavé f 

Les chaussées pavées. 
, Yiatri^ à Xiondi^s use teiàdaiice à substituer leb vlDÎes 
ptvée» MIS ^\m jÉèecedamiséeli ou nedfiroquewtpiti? . :n 
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tl y a mdance à adopter le payé en granit qui donne 
moins de poussière en été et moins de boue en hirer* 

5<> M. ^REEMÀN , ENTREPRIMBUR DE PÀTÀGE8. 

De combien de paraisses étes-TOUs Tentrepreneur ? 
• Bourg de Southwark ; Saint-Saviors ; Gbristcbarch ; 
Lambeth} Newcross roads^ Surrey et Snsseï roads; Bat* 
tersea ; Blackfriars , Waterloo et Westmipster bridges ; 
Metropolis roads ; Saint Martins ; Saint Mary^lè-Slrand ; 
Snvoré ; Saint Clément ; Saint George ; Hanovet square ; 
Simerstown; South* West district ; Saint Paiierass*,Gom* 
mercial road East; Middlesex et EsseSL roads ; Bow ; Lime- 
hoase; HammeMwilh) Paddingion, etc., ete. 

Combien réparea^yous moyennement de yafdê euper^ 
ficiels. 
- Impèssible de le direé ^ 

Quel est environ le prix des réparations? 

Depuis I penny jusqu'à i8 penoe par yard quarré<tiii' 
vaut le traffic). 

'^ Quels B6nt les divers M^es de conëfroetioii des ehèlis- 
sées pavées ? * 

"' Que Ton fasse -usage de pierres neuves, ou de pieinres 
ayatrt d^àr servi-, ttiaii qui sont e^ndant ettéoré dans de 
bonnes conditions, il convient toujours de poser un Jit éé 

Iréien de 6 poiM^s d^é^Miissetir. ; il . 

Quelles sont les diverses dimensions Wàf^loyéei ponv lèi 
pavés? 

I^ "kloçs ocrent ep général les dimension^ suiv0i|[ites i 
De 3 à 5 pouces de largeur. 
9 à i4 ^* longueur. 
4^9 ^* hauteuTw 
Qttellei dtiiaMÎOBi préfévett-votts? . : ^ 
3 à 4 pouces pour la largeur ; la hauteur doit être di» 
tèrmÎBçe amfsu^ le teaffic que ^ pavé devra supporter. 
Mpt ce vieafic. eeta "gnmA^i plua- leê pierre» ^^evreel être 
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hautes ; mais dans aucua cas il ne faudra leur dosncr plus 
de 9 pouces. 

Quelle est la nature de la pierre employée et d'où la 
tire-t-on ? 

Blocs de granit d'Aberdeen et de Guernsey* 

htê pavés tirés de l'Ile française de Cbansy, aoat^ils 
de qualité égale à ceux employés à Loudres? Quel était 
le prii de ces pavés transportés à Londres? Pourquoi a*en 
cmploie^t-on pins? Quel était le nom du fournisseur? 

Nous n'avons jamais employé de graïiit de Chansy, 
nous en avons seulement vu et nous le croyonis hem pour 
des pav^, mais le prix en est trop élevé. 

Au bout de combien d'années une chaussée pavée doit4 
elle être entièrement relevée dans les rues d'un< grand 
traffic ou d'un traffic ordinaire ? 

Dansies rues de grand traffic une cbadseée doit 4tce ire* 
levée au bout de cinq ans, et si le pavé d^ia cbaulséc lest 
neuf,^on peut lui assigner u^e durée de: vin^ttanA. Afcc 
un traffic ordinaire ce temps peut être doublé. / 

Quelle ;^ft^^^9ttre d' une. chaussée pav^ dans tes rues 
de grand traffic, et dans celles de traffic ordinaire? 

, I ppuçje M cinq ans dans nos voies à gran4e circula- 
tion» et s pouce en vingt ans dans lesriH^e%^, u*|eU6c or4ir 

I 

Quelle est la dépense par. yard quatré4^.pav^/pmr 1* 

ccmsiructiai^lJremère?/. •:':').• i- .- j «no- > l-itO 

Payés de gpoucesdebantenrsnrS de largeur i6 shillings^ - / i;ff 
Id, Q id. 4 '^* ^4^ ri 

w. ' ^' ' Ud. S ià: «• ^^dtebiehî 

Id. 7 . . . \id. ,3 ^ lA i 44i 

Id, n fd. 4 id. 12 

Id, 4' . /^* 4 '^* 7 ^ deniers. 

Ces prix comprenlient» dans tous les iea0> lé lit dé béton 
^i' sert de. fondation. 

QfAel;est lefMTix delà ||>oae d'un yard quacré de pavéalf 
Pote de pavés neufs arec mtetier ci»ulé 9 deniers par 
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yard quafré; avec des pavés retaillés i shilling 9 de- 
niers par yard quarré. 

Retaille-t-OD les pavés usés aux extrémités ? les retourne- 
t-on? la grande diversité de pavés employés à Londres 
vîent*elle toujours de leur forme primitive ou en partie 
des retaillages successifs? Le rebut est-il cassé pour letf 
chaussées macadamisées? 

On ne les retaille que lorsqu'ils sont détériorés; on les 
retourne. Les blocs employés sont toujours semblables , 
on ne les mêle jamais. Les dimensions sont données dans 
les carrières et changées le moins possible. 

Tout granit est bon pour le macadam, le plus dur est le 
meilleur. ' 

'. Quelle est votre opinion sur le système du pavage 
Taylor? 

' . Le granit du montSon^el est le meilleur que nous con- 
naissions ponr pavés 4 mais nous n'approuvons ni les di- 
mensions adoptées par : M. Taylor » ni sa manière de 
imver. v ■•»■*.'■«..' •■ 

Les rangées perpendiculaires des pavés doiyént-ellcé 
Atre préfcrécis au systècne-des rangées inclinées comme on 
en voit établies dans plusieurs quartiers de Londres? 

Ifons eroyonsiqi^e tousJbs pavés doivent être placés Ver- 
ticalement et en rangéesrperpendiculaireft'nux trottoirs; 

Jusqu'à quel chifire de traffic peut-on adopter le ma- 
cadam? ^..•> \, :. 

Le macadam n'est bon que dans les rues de traffic ordi- 
naire. ■'^-'- -''^' ■■ ■'■■ =ï ''■'•• 

Quelle est la dépense par yard quarré pour construction 
première? QuièllIPèJ^ï'éâ'i^tEinse par yard quarré pour l'en- 
tretien dans les rues de grand traffic ou de traffic moyen. 

La constrùctiôii^a une route macadamisée est de 4 
sbillingsvpar jsàrd. quarré., L'entretien coûte avec tm traffic 
ordinaire i shilling par yani quarré par an , aviec im grand 
traffic 1 shilling 6 deniers par an. 
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Quel est le cube des matériaux annueilemeni dëpeasé 
pour les réparations ? 

On ne peut pas le dire. 

Le petit commerce préfère-t-il le macadam au pavé î 

Le petit commerce préfère lemacadam^ à moins qu 09$ 
n'employé les pa^és étroits. 

Quel système convient le mieux pour s^opposer au gUt- 
sèment des chevaux? 

Le macadiun* 

Ya*til à Londres une tendance à substituer les voies 
pavées aux voies macadamisées? S'il y a tendance^ en dooM 
aèr les motifs? 

Dans les grandes voies de circulation les contriboâMes 
préfèrent le pavé, l'entretien étant annuellement mçilns 
coûteux. l 

Quelles sont les rues de Londres où Ton à substitué le 
pavé au macadam \ et pour quels (motifs! Eu quelles uftt 
nées celte substitution a-tnelle eu lieu ? 

Oxford-street il y a deux ou trois ans , et BlacLfiiui| 
bridge il y a environ quinze anSé 

: Que pense M. Freeman de Femploi du bitume dmt. là 
conféction.deiebaus8ées^i« r > ' • ^ > 

lîous ne croyons pas que je bitume puisse être «fielkta- 
geusemeut employé dans les rtiesr f. : i 

TITRE SECOND. 
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/)e]pb5iïiW£Je Richard KasET, 65^. 

^^Vous av» été autrefois inspecteur du pavé el 
^utsden^'la Gité de Lmdrè^ 
— Oui. 
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— Gela vous a naturellement familiarisé ayec tous led 
détails de la construction des chaussées ? 

— Oui , j'ai obtenu les connaissances que je pouvais re- 
cueillir, dans mes fonctions* 

— Combien d'années ave/.- vous été inspecteur? 

— J'ai été inspecteur pendant i4 ans, mais j'ai été) 
d'abord commis d'inspecteur pendant 17 à 18 ans. 
— -Sous 1^ même commission? 
—Oui. 
•^Avez-vous , durant ce temps, fait votre étude de la 

construction des chaussées? 

-^Oui nécessairement. 

**^ Votre esprit s est-il arrêté à une conclusion qjiû^ 
oonqufi, quant à la meilleure métJbodè à suivre, dans la 
construction des chaussées , des trottoirs et du pavé en gé-^ 

néiral? » 

^— -Ouii Le président actuel de la commission m'a de^ 
mandé <!{uelques rensei^ements sur ce sujet, pour son* 
mstruetion personnelle^ . J ai consigné mes idées par écrit 
0t leé membres de la commission ont fait imprimer mon 
mémoire.'- . - ■; f • -'î . . . 

■ — .^G^ n'était qu'une communication faite au président* 

n <-^ Je né sais si les meàibres delà coBHnission en reti** 

Feront quelque lumière , c'est Tes pression- de mon opinios 

personnelle sur ce sujet^ et je serai heureiii dedéposer oes» 

notes sur le bureauw 

(Le témoin déposa une lettre adressée à W. A. Peaoock, 
eaq., président du comité des égonts de Londres , par Ri* 
diard Kelsey.) 

— Depuis votre entrée en fimctions^ quck sont Isa 
changements qui ont été faits dans la, oonstructioil des 
fondations des chaussées? 

- -«^Les tîhangements ont été très >- considérables*; C'est 
en i8si6 que «pour la preolière Ibis., j'^ eis sàrie!useiilent 
à m'occuper de cet objet, sous mon ancien ehsl, :.S»* 
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ifiuel Acton. Nous nous consul lames ensemble sar la 
question y car le pavé de la Cité était tombé par vé- 
tusté ) dans un état déplorable. Il était posé depuis qua- 
rante à cinquante ans, et Ton était obligé d'y faire des 
réparalions continuelles, qui excitaient beaucoup de mé- 
contentement. Kous résolûmes M. Acton et moi de pro- 
poser la reconstruction des fondations en fragments de 
pierres, que Ton se procura au dépôt de la Cité» où ils 
étaient considérés comme rebut. On en forma un lit de 
6 pouces d'épaisseur couvert d'une couche de cailloux, 
variant en dimensions , depuis la grosseur d'un œuf de 
pigeon , jusqu'à celle d'un œuf de poule , et par-dessus le 
tout, Ion versa du gravier pour remplir les interstioes. 
Le motif qui nous 6t adopter cette espèce de stratutn , fut 
la nécessité de pourvoir h la réparation des tranchées des 
conduites. L'antique méthode des Romains était générales 
ment de donner trois pieds d'épaisseur h leur pavé qui était 
composé de deux couches de pierres plates au fond , d'une 
couche de matériaux plus grossiers par dessus et ainsi de 
suite, en couches régulières, dont la- dernière xi-était 
autre qu'un béton dans lequel on fixait les pierreside Ift 
surface. On* ne pouvait point suivre ce système p6\ir la 
Cité dont le sol est occupé panr des conduites dirigées ^n 
tous' sens; car cette ^construction romaine était une duh 
çonnerie véritable , que l'on né pouvait songer à démoiki 
à tout moment; l'inégalité de dureté des mortiers. a arait: 
cehdu d'ailleuf% ï^oor- parfait rétablissement • impossible. 
C'est pourquoi-Fotn trouva préférable de composer les foii»^^ 
dations de matériaux que l'on pût extraire avec facilitéy 
et remplacer aussi aisément.' 

«^Quelle était,- avant l'adoption de ce système» bi» 
marche suivie pour préparer la fondation ? 

-*-Ob JDi'em ployait que de la terre ordinaire et des dé- 
combres provenant de l'accumulation graduelle des ruines 
de la Cate» :.' . >. 
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.-^Consistant en matériaux de toutes espèces ? 

•— Oui de toutes sortes. 

— Comme le hasard les présentait? 

— Oui. Le sol de la Cité s'est tellement exhaussé que » 
dans certains endroits, il y a jusqu'à 17 à i8 pieds do 
décombres ; dans d'autres on n'en trouve que a ou 3. 

— Quelle est la profondeur à laquelle on rencontre ie 
pavage de l'antique Cité romaine? 

— Elle varie beaucoup. DansAIdgate-Hîgh-street, elle 
n'est que de 3 ou 4 pieds; nous reconnûmes la voie ro- 
maine, aux débris de poterie antique, amassés dans la 
rigole du milieu de la \oie. 

— Le mode de construction que vous avez recommandé 
pour la Cité et que vous venez de décrire à la commission 
a-t-il été adopté? 

— Oui; il a été adopté après essai, La première ten- 
tative eut lieu dans Fleet-street, depuis New-Bridge- 
street jusque près de Salisbury-Court. Celte portion se 
maintint en très-bon état près de six ans, et on la trouva 
tellement supérieure à tous les autres spécimens faits en 
concurrence à la même époque, que les membres de la 
commission Tadoptèrent en principe. Les autres pavages 
étaient composés : l'un de vieux granit retaillé et ûxé 
avec du mortier, d'après le brevet de Hobson : il résista 
assez bien pendant six ans. L'autre était formé de blocs 
de Macnamara ; c'était du granit de Hajftor, posé par la 
compagnie de ce nom: il fallut l'enlever au bout de deux 
ans , sur les plaintes de l'administration des postes qui le 
signala comme dangereux. 

— Votre système a-t-il été suivi jusqu'à présent ? 

— Oui. 

— Maintenant que vous avez décrit la nature du ^wi- 
stratum des chaussées , voulez-vous avoir la bonté d'ex- 
pliquer les changements qui ont été opérés à la sur- 
face? 
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— Les différentes ferres qui ont été employées au pa-* 
vage de la cité étaient celles d*Aberdeen, de Guernsey, 
de Herm, de Haytor, deFoggintar (ces dernières venaient 
du DeTonshire); une roche blanche tirée des limites de 
Comouailles et Devon , prèsdu Tamar et du mont Sorrel ; 
une petite quantité de budle-4tone tenant du Northum- 
berland. 

— Aveiç-vous jamais fait usage de la pierre d'Igb* 
tban? 

— Non. ^expérience a appris qu'il y a une sorte de 
pierre d'Aberdeen , connue sous le nom de old blue^ d'tme 
couleur gris de fer ^ et qui est d'une longue durée; mais 
lorsque la pierre d*Aberdeen porte une teinte rouge mêlée 
au bleu, elle devient moins dure; malheureusement on 
ne peut pas obtenir le granit en grande quantité , sans 
la présence de cette teinte rouge. La tache se montre 
souvent dans un bloc qui ne l'annonçait point. En gé^ 
néral , les granits bleus sont meilleurs que ceux d'autres 
nuances. 

Dès qu'elle eut le service du pavé , la commission adopta 
cette pierre bleue et le granit de Guemsey ; car aupara- 
vant, chaque habitant pavait le devant de sa maison jus- 
qu'au milieu de la chaussée. Ce système avait de grands 
inconvénients : ainsi A élevant son pavage i pouce au^ 
dessus de B, ce dernier était forcé d'en faire autant , et 
deux voisins travaillaient constamment à Tencontre Tuii 
de l'autre. Les paveurs ^ dans le but de réaliser quelque^ 
bénéfices 9 avaient l'habitude d'employer le gravier d'une 
manière abusive ; si bien qu'en 1700 , une résolution soient 
nelle fut prise contre cette pratique frauduleuse. L'irrégu- 
larité de la surface du pavé occasionnait tant d'inconvé- ^ 
nients, et il existait tant d'ordure venant des gouttières» 
des gargouilles et des toits, que la commission trouva né^ 
cessaire de s'adresser au parlement » pour obtenir un act^ 
lui donnant pouvoir de faire disparaître tout encombue^ 
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ttit&t ) de prendre possession du sol des voies publiques 
delà Cité , et de les repaver entièrement. 

— Vous dites que ce fut en 1700; est-ce bien la date de 
l'acte 7 

— L'acte fut passé en 1766; 1700 est la date où fut 
prise, par les autorités de la Cité, la délibération contre les 
abus de l'usage du gravier. Je n'ai cité cette circonstance 
que pour expliquer les variations extrêmes du revêtement 
du sol de la Cité. A cette époque , la commission , dans le 
but de se renseigner le mieux possible sur la meilleure 
pierre à employer, s'adressa à un lapidaire nommé Pbil- 
lips qui fit l'essai du granit dit blue whin ^ que je suppose 
avoir été la pierre de Guernsey , et de celui de Brown 
dffocJt, aujourd'hui d'Aberdeen : il les fendit, les brisa et 
les polit, afin de les essayer tous deux. Un comité com- 
posé de MM. Muir, Mylne, Teoman, Deputy Easton, 
fut chargé d'étudier la question. M. Mylne était, je crbis, 
l'ingénieur du pont de Blackfriars. Sur le rapport de ces 
messieurs, la commission émit l'opinion que la pierre' 
d'Aberdeen , alors appelée granit écossais , ou roche brune, 
était la pierre la plus propre au pavage des grandes rues 
de la Cité. Les rues furent donc pavées avec de nouvelles 
pierres et en partie avec de vieux cailloux ; les plus petits 
lurent rejetés et les plus grands taillés de manière à servir 
eomme pavés : od trouve encore une grande quantité de 
ceux-ci en place aujourd'hui. 

— Sont-ils bien usés? 

— Non, pas beaucoup; car ce sont ordinairement des 
granits de Bluewhin , de Penh whin et autres^, recueillis 
sous forme de cailloux, au bord de la mer. La difficulté, 
quant à la fourniture des pierres pour le pavage de la Cité, 
consiste en ce que vous ne pouvez vous procurer, en 
grande quantité , que le granit d'Aberdeen : vous ne sau- 
riez compter sur un grand approvisionnement de granit 
de Guernsey : il faut en commander d'avance, puis 
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;aUeildreqiie les pavés soient taillés. Quant au& aiitoet 
espèces, il n'en est comparativement arrivé qu'une très» 
petite qi^antité à Londres. 

— Quelle est votre expérience sur Tusure de .ces 
pierres ? 

— ^On fit UB essai lors de la construction du pont de 
Londres ( London-bridge) : il fut pavé avec divers genres 
de pierres , granit de Guernsey, Âberdeen bleuet Aber* 
deen ordinaire. Le mélange de ces pierres d'Aberdeen 
était inévitable ; mais celle de Guernsey fut employée 
sentie , et l'on trouva en les enlevant que TAberdeen com- 
mun avait perdu d'un pouce à un pouce et demi , en s^usant 
en cercle ; tindis que TAberdeen bleu et le Guernsey 
n'avaient pas diminué d'un demi-pouce; l'usure était à 
peine sensible : ces dernières pierres étaient en petit 
nombre, inais elles étaient toujours faciles à reconnaître. 
Toutes avaient été posées dans le même système, c'est 
pourquoi l'expérience pouvait élre considérée comme 
"aussi concluante que possible. Le granit du mont Sorrd 
ne s'use que d'une manière insensible, mais il se polit; 
il en vient très-peu de cette espèce à Londres. Je ne sais 
si l'on en prépare beaucoup; mais je m'imagine que les 
propriétaires de la carrière ne sont pas bien pourvusse 
fonds , et conséquemment leur opération ne peut pas être 
conduite sur une grande échelle; indépendamment de 
cela , il y a des frais de transport par canal. 

— Avez-vous jamais essayé la pierre du mont Sorrel 
à côté de la pierre de Herm ? 

— Nous avons fait l'essai de toutes deux , mais sans 
les juxtaposer. 

— Êles-vous d'avis que le granit du mont Sorrel soit 
plus dur que l'autre? 

— La pierre du mont Sorrel surpasse toutes les autres , 
quant à Tusage. Je n'ai jamais connu son ég«ile : on peut la 
voir aujourd'hui dans Milk-street, qu'elle couvre depuis 
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rextrémité sud jusqu'à Russia -rond , près Cheapside. Ce 
pavé a été posé il y a dix-huit a dix-neuf ans : il a été cer- 
tainement entamé, mais il est probable qu'il durera encore 
de dix-huit à dix-neuf ans. Le granit de Haytor est d'une 
irrégularité si grande, que Ton ne saurait s'y fier pour le 
pavage des chaussées. Je dirai qu'il n'est pas propre au pa- 
vage de la cité. Le granit de Foggintar, qui , je crois, nous 
vient des environs de Haytor, est plus bleu et plus dur. 
On en a posé dans Upper-Thames-slreèt, vers Test de 
Queen-street. II a été placé à côté du granit d*Abenleen , 
et ils ont bien résisté tous deux. Quant à la pierre de 
Whité-Rock, on en a pavé tout Arlhur-street ouest. C'est 
la seule rue de la Cité ou même de Londres, je crois, où l'on 
ait employé cette pierre. Les propriétaires de ct?tte carrière 
ont réussi , à l'aide des sacrifices de M. Treflryv l'ingénieur 
qui leur avançait de l'argent^ h .produire assé3 de pavés 
pour cette rue, mais ensuite ils n'ont plus cherché à l'ex- 
ploiter; c'est vraiment une très-jolie pierre. Le granit 
deCornouailles nous arrive quelquefois, mais très-rare- 
ment , et il est impropre au pavage. Son grain est gros- 
sier, et dans certains cas , après quelques années d'usage , 
vous pouvez en détacher avec les doigts les morceaux de 
feldspath. 

«— Pendant combien d'années a-t-on continué des essais 
sur la qualité de ces pierres ? 

— Depuis 1826. 

— Et ce que vous nous donnez ici est le résultat de ces 
dernières vingt années ? 

— Oui. 

— Vous avez fait l'essai de bien des formes ou dimen- 
sions de pierres. Voulez-vous nous dire quelles sont celles 
^ue vous avez posées ? 

— La forme a toujours été oblongue, mais deditférenl^s 
largeurs. Lorsque M. Acton, pour la première fois, pro- 
posa l'emploi des pierres taillées , Ton éprouva quelque 
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peine à 5e procurer les dimensions voulues, à raison des 
habitudes anciennes. Un pareil changement ne s'opère pat 
facilement, et Ion ne saurait brusquement changer la 
forme des matériaux, sans beaucoup de frais. J'avais d*a- 
bord fait couper une pierre comme échantillon, pour 
les premiers pavés à faire; elle avait été préparée dans 
l'atelier de la Cité, et le contre*maitre| qui élait un vieux 
tailleur de pierre , s'était donné à cette occasion plus 
de peine que d'ordinaire. J'avais recommandé qu'on lui 
conservât une surface un peu rude; au lieu de cela, on 
avait compris une surface bien unie, et l'on me demanda 
ay sh. par jard. La commission répondit naturellemeal 
qu'elle ne pouvait pas songer à faire usage de pareilles 
pierres , et l'on trouva nécessaire de faire des pavés plus 
l^irges que nous ne Tavions désiré. Nous accordâmes d'abord 
la largeur de 7 à 8 pouces, et comme le marché s'amélio- 
rait , on adopta 6 pouces comme largeur minimum ; plus 
tard on descendit à 5 pouces. Lorsque je devins inspeo- 
teur, je 6xai le minimum à 4 pouces, avec une tolérance 
d'un demi -pouce. Des informations que je pris sur la 
conformation du pied d'un chei^al me firent udopter 
cette mesure. Le sabot du plus petit poney que j'avais 
pu rencontrer ne mesurait que 4 pouces , et j'en avais 
conclu que ce qu on pouvait désirer de mieux comme 
garantie de la solidité du cheval , c'est que le devant et le 
derrière de son pied rencontrassent chacun un joint. Il est 
fort difficile de déterminer quelle est la largeur la plus du- 
rable; mais nous trouvons généralement, en enlevant un 
pavé, que les pierres de 6 pouces sont beaucoup moins 
usées que celles de 5 et de 4. Ou n'a pas encore eu suffi- 
samment de temps pour juger à fond celte question. Il 
faudra une longue suite d'années. Par exemple, les pavés 
dans Cheapside étaient en rangées de 6 pouces -, ils avaient 
été posés depuis seize ans. Une partie s'usa très-mal ; on les 
enleva , on les retailla et on les replaça dans Ëldon-street» 
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4ur€rpiàt cncora seûa ou dix-s#pt ans « si ee n'est da?aii-» 
tage. 

— Avez-Yous &it des essais relatifs à la disposilian des 
caogées de pavés? 

— - Oui { on les a pbeés diagetalement. La preiièfi 
proposition de ce genre me vint de M. Cbadwick | j'alK 
jectai le peu de durée des caniveaux. Cependant œ procédM 
fut suivi ailleurs, et il réussit trés^bien^ au point do vue 4de 
la sécurité de la circulation. J étais un jour assis à côté àm 
cocher d'une voiture publique qui s'arrêta par hasard m»- 
une division de pavé en diagonales ; le oocl^er, sachant que 
je m'occupais de pavage ^ me dit : ■ Voici Teepèee de pavé* 
qu'il nous faut* » Il ajouta qu'il donnait pins d'assamneo. 
au pied du cheval. Trouvant ce mode en usage dans biM 
des endroits du comté » je l'introduisis aussi dans la Gtté. 
Il y avait cependant à faire i objection que j'avais signalée 
4e suite , le peu de durée des ruisseaux , dont le pavage, 
une fois entamé , s'usait beaucoup plus promptement dans- 
ée genre de construction que dans l'ancien mode. Il est 
avantageux de recourir au pavage diagonal dans le cas oà- 
Ton a le projet de réem|^oyer des pav^s usés en rangées 
normales aux trottoirs ; car ils présentent alors une nou- 
velle surface pour le service : les blocs sont d'abord rabe^' 
teux , mais cela passe bientôt. 

•«- Fatt-Hin auj^mrd'hui toutes les pîenpe ^«e petites 
^'autrefois ? 

— ^Oui. J'aurais du m^itienncr que , lors dn repavage < 
de Blackfriars-bridge , M. Walker alla plus loin que moi. 
Il fit usage de pierres de 3^ pouces de largeur. Sur ce sujet , 
voos obtieiKlrea de bons renseignements du comité du do- 
maine de Bridgo-bouse ou de son inspecteur, M. James 
Montague. 

—Vous avez parlé de pierres de6 pouces de largeur ; ayez 
la complaisance de nous dire quelle était leur hauteur? <- 
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- -*^ Elles avaient partout 9 pouces , eicepté dans <{ttd«i 
ques rues moins fréquentées , où on ne leur donna que 
y pouces. 

— Quelle est leur longueur ? 

— La longueur a varié. Je crois qu'elle ne devait pas- 
dépasser 18 pouces dans le principe; quelques pierres 
comptaient 2 pieds et même a pieds 1/2 ; mais générale- 
ment elles n'ont que 12 à i4 pouces.. 

La commission a-t-elle, d'après votre avis comme in* 
specteur, adopté unedifierente espèce de pierre, dont elle 
aurait dernièrement commandé une grande quantité? 

— Ce n'était point d après mon avis. Il est fait mention 
de cela dans la lettre que j'ai déposée ; en général , je suis 
peu au courant de ce qu'a fait la commission depuis ma 
retraite. 

— Quelle est la date de votre retraite ? 

— A la Saint-Michel , en l846. 

^-^Yous avez parlé de pavage diagonal; ce mode est-il 
fréquemment employé dans la Cité ? 

— > Oui , presque tout Upper-Thames-street est pavée- 
de cette façon. 

'— Il parait plaire généralement ? 

— - Oui, à leiception de l'usure dans le ruisseau. C'est 
une difficulté que Ton ne peut surmonter dans ce genre 
d'ouvrage. i 

•—• M'avez- vous pas dit que les cochers des voitures 
puhliques préféraient ce mode à raison de la plus grande ' 
assurance qu'il donnait aux pieds des chevaux t 

— Oui. 

— - Comment expliquez-vous cela? 

•— Si les pierres sont disposées en diagonales , il arrive 
que lorsqu'un cheval glisse de côté en avançant, son pied 
se trouve arrêté par un angle ou joint. 

— Par un joint, entendez-vous la ligne séparative de 
deux rangées de pavés? 
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— Oui. Un paveur dirait que c'est le joint courant, ce 
n'est point celui de iéte. 

— Avez-vous fait quelques remarques sur les joints Ion- 
gitudinaux ? 

— Om. S'il arrive accidentellement dans les réparations 
que des joints de tête se rencontrent, la pierre s'usera 
certainement dans la direction de ces joints. New-Bridge- 
Street est à moitié comprise dans le ressort de la Cité, à 
moitié dans la circonscription de Bridewell ] afin de bien 
marquer cette séparation , on posa, à différents inter- 
valles, des pierres h dentelures longitudinales; mais, 
comme ces dentelures étaient dans le sens de la rue , leur 
approfondissement fut tel que , d'un commun accord , 
on remplaça ces blocs par d*autres qui complétèrent les 
rangées ordinaires. 

— Alors la commission comprend que les pavés doivent 
élre placés de manière à n'avoir pas de lignes de joints 
longiturlinales? 

— Oui. Le grand art du paveur consiste à savoir bien 
rompre les joints. 

— Savez-vous si , dans quelques cités à l'étranger, le 
pavage à joints longitudinaux est en usage, à Milan, par 
exemple? 

— J en ai entendu parler ; j'ai remarqué cela moi- 
même, il y a quelques années, dans un panorama de 
Milan; mais je crois que la fatigue du pavé de Milan peut 
être considérée comme nulle, en la comparant à celle que 
subissent les rues de Londres. 

— Vous n avez point essayé le pavage longitudinal dans 
la Cité? 

— Non , jamais. 

— N avez-vous pas posé des trams dans quelques-unes 
des rues étroites de la cité de Londres? 

— Oui. 
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— Voulez-Tons dous dire les circonstances qui tous ont 
amené à poser ces trams ? 

— Mon prédécesseur, M. Acton , a commencé à en éta- 
blir dans Goleman-Street-Buildings, et, je crois, dans 
Great-Swan-Alley; il y a de cela vingt-cinq ans. On en a 
aussi posé dans Wych-street. L'alderman Mathew Wood 
s'était rendu à Milan ; à son retour, il désirait beaucoup 
convaincre la commission de l'importance qu'il y aurait à 
poser des trams; je crois que c'est a ^influence de €• 
personnage plus qu'à toute autre chose que Ton doit l'in* 
troduction de ces trams dans la Cité. Je ferai voir, par 
une coupe en travers, la manière d'en faire usage. 

— Les a-t-on établis à la requête des particuliers? 
. — Oui , dans bien des cas. 

— On a pensé que cela diminuerait le bruit et lea 
cahots? 

— Oui , c'était là le motif. Dans SwithinVLane , on les 
introduisit à la demande de M. Travers. Les habitants de 
Bread'Street et de Finch-Lane en firent également la de- 
mande , mais ce fut M. Wood qui en provoqua la grande 
application. 

— Mais il y a eu des demandes de beaucoup d'habir 
tants , auxquelles on n'a pas donné suite ? 

— Les demandes ont été fort nombreuses. 

— Avez-vous fait l'épreuve de l'avantage qui en résul- 
tait pour le tirage des chevaux*? 

— Je ne puis vous satisfaire sur ce point. 

— Avez-vous entendu dire que cette méthode ait été 
essayée dans le Commercial-road , et que l'économie pour 
la traction s'y soit élevée à un cheval sur trois ? 

— Je crois la chose possible sur une surface très-peu 
inclinée ; mais je suppose qu'il en serait autrement sur 
un terrain qui ne serait point de niveau : je crois que le 
cheval du brancard éprouverait ou un tirage plus fort, 
ou un entraînement plus rapide , suivant qu'il aurait à 



CHAUSSEES DE LONDRES ET DE PARIS. 7I 

monter ou à descendre. Je me rappelle avoir vu construire 
les trams du Commercial-road, puis les avoir vu réparer; 
mais je ne suis pas passé dans cette rue depuis quelques 
années. 

— Les habitants doivent y gagner le grand avantage de 
n'avoir plus à subir la vibration occasionnée par les voi- 
tures ? 

— Oui, mais il faut considérer que les dégâts sur les 
trams sont si considérables que , dans certaines rues où 
ils avaient été placés à la requête des habitants, comme 
dans la partie sud de Wood-strcet , ces derniers en deman- 
dèrent à l'unanimité Tenlèvement. Il était arrivé (ce que, 
du reste, Ton ne peut empêcher) que l'affaissement du pavé 
de la rigole qui borde le joint longitudinal extérieur du 
tram était si grand, que toutes les fois qu'une voiture en- 
trait dans la ligne du ruisseau , la roue descendait avec un 
choc assez fort. Il faut aussi songer que pour un attelage 
à deux chevaux de front, dans un passage aussi étroit, 
chaque cheval est exposé à poser deux pieds sur les trams, 
où il ne trouve pas de point d'appui suffisant. 

— Basinghall-street est une autr€ rue à trams? 

— Oui j il y a très-peu de circulation aujourd'hui. Les 
habitants avaient demandé rétablissement des trams à 
cause du bruit que faisaient les camions qui se rendaient 
à l'auberge de l'Ours - Blanc. Presque immédiatement 
après la pose du trams, l'auberge de l'Ours-Blanc fut fer- 
mée; elle est aujourd'hui convertie en logements privés , et 
la circulation de la rue est , pour ainsi dire , nulle. Dans 
Finch-Lane , cette construction est fort avantageuse; car 
c'est un passage qui sert autant ou plus aux piétons 
qu'aux voitures; et les lignes de trams servent d'auxi- 
liaires aux trottoirs. 

— C'était un avantage de plus à ajouter? 

— Oui , le tram est encore fort utile de cette manière, 
mais l'usure y est très-grande. 
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— Parlons des vibrations imprimées aux pierres par 
une grande circulation. Avez-yous connaissance de l'effet 
qu'elles produisent sur les maisons? 

— Il est à peine une seule maison dans toute la Cité qui 
ne surplombe, et je ne puis expliquer ce phénomène que 
par la vibration causée par les voitures, vibration com* 
muniquée aux maisons par le pavé. Voici comment je 
comprends cet effet : si , par exemple , vous frappez contre 
la base d'un livre placé debout, il tombera en avant; or, 
les maisons recevant un choc constant par le bas , il faut 
que le haut se penche en avant ; et cette inclinaison équi- 
vaut , dans bien des cas, à 2 pouces sur la seule hauteur 
du rez-de-chaussée. 

— Trouvez -vous que les maisons des rues étroites 
éprouvent plus de mouvements que celles des rues tarifes ? 

— Je n'en ai jamais fait la remarque ; je n'ai jamais eu 
occasion de faire des observations de ce genre par compa- 
raison. Quant a l'inclinaison des maisons, elle m'a été ré- 
vélée par la circonstance que lorsque nous accordions 
3 pouces pour la saillie d'une devanture de boutique, on 
en prenait cinq en partant du dessus du rezde-chaussce. 
Cet abus devint si général , que dans ces dernière s années, 
je fis toujours partir la projection des 3 pouces, à hauteur 
Je coude de la base des maisons. 

— Combien coûte rétablissement d'un tram en compa- 
raison d'un pavage ordinaire de la même qualité de pierre? 

— Le tram revient à 17 shillings 6 deniers le yard 
linéaire. Il est généralement fait d'une pierre plus facile à 
tailler que celle des pavés. 

— Quel est le surcroît de dépense par yard quarré? 

Trois yards linéaires d'un tram de 24 pouces de lar- 
geur, a ly shillings 6 deniers par yard (ou deux yards 
superGciels) , donnent 2^I2^6^. 

Deux yards de superficie, granit d'Âberdeen 
de 3 pouces, à i4 shillings 9 deniers par yard. • i^7'.6'. 
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. Deux yards de superficie , granit d'Aberdeen 

de 4 pouces à 12 sbillinj^s le yard. i^4**o'* 

Je dois ajouter que la chaussée entre les 2 lignes du 
tram ne se p<ive qu'en vieilles pierres retaillées. 

— Pouvez-vous dire si en tenant compte de TavantagCf 
obtenu pour la traction, l'économie est en faveur du tram 
ou non ? , 

— Cela doit dépendre beaucoup de la localité. En 
comptant l'économie du travail des chevaux , il y aurait 
sans doute avantage; mais cette considération est étran- 
gère h la commission du pavage. Son objet est de faire 
exécuter de bons travaux , offrant le plus de solidité pos- 
sible à la circulation. Le tram n'est applicable que dans 
les rues étroites où il ne peut p«asser qu'une voiture de 
front; autrement, s'il y avait deux voies de tram, les 
véhicules finiraient par sortir de leurs lignes et , en se 
jetant de côté, embarrasseraient les autres lignes. 

— La facilité de traction sur le tram ne les retiendrait- 
elle point sur leur ligne ? 

— 11 ne paraît pas. 

— N'observe-t-on pas cet ordre dans Commercial- 
road ? 

— C'est là une circulation spéciale. Elle appartient 
aux docks et le tram est leur voie particulière. D'ailleurs 
la roule n'a pas été créée pour le public, mais pour les 
docks, quoi(|ue le public n'en soit pas exclu. Au reste, 
nous voyons dans les rues à trams que les charretiers 
s'inquiètent peu d'en suivre les lignes, et que tandis qu'ils 
laissent une roue frotter contre la bordure du trottoir, 
l'autre écorne les bords du tram parallèle. Et si Ton exa- 
mine la grande variété qui existe dans la largeur des roues 
des voitures de place ou de maître surtout , on verra que 
c'est là un fait inévitable. La distance entre les roues d'un 
fiacre ne dépasse guère 5 pieds ; celle des voitures à un . 
cheval est moindre , les charrettes de ville mesurent 
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5 pieds 9 pouces , et les camions encore davantage. Il est 
impossible de faire un tram qui convienne à toutes cH 
largeurs. 

— Si Ton avait à recommencer de nouo , Ton pourrait 
faire une ordonnance concernant la largeur des roues? 

— Oui , on le pourrait. Et il est un point auquel on 
devrait songer dans Tintérét de la Cité, et pour les rues 
les plus étroites particulièrement : c'est à Taugmentation 
toujours croissante de la largeur des camions. Dans les 
rues étroites nous laissons une largeur de y pieds 6 pouces 
entre les trottoirs , ce qui non-seulement suffit pour la 
largeur des voitures ordinaires, mais encore leur permet 
de se retourner. II y a deux ou trois cas de rues n'ayant 
que 7 pieds et même 6 pieds et demi. Les charrettes de 
ville peuvent encore généralement circuler dans une lar- 
geur de 6 pieds et demi. Mais on a coutume , depuis peu, 
de placer les roues des chariots dans une position plus 
perpendiculaire, ce qui donne à ces voitures une largeur 
totale de y pieds 6 pouces k y pieds 9 pouces au bas des 
roues y et les expose à se trouver prises entre les trottoirs , 
dont les bordures ont plus ou moins à soufirir dans ce 
cas. 

— Dans quelques endroits de la Cité, on fait usage de 
rigoles en fer ? 

— Oui. 

— N avez-vous pas remarqué que les charretiers ou 
conducteurs font descendre une de leurs roues dans la ri- 
gole, pour faciliter la traction? 

Je serais disposé à attribuer cela plutôt à un accident 
Cette espèce de rigole fut dabord introduite par mon 
prédécesseur, M. Âcton; mais elle entraîna beaucoup d'in- 
convénients; car il est difficile d'en faire sortir la roue 
lorsqu'elle s*y est introduite une fois ; c'est surtout pour 
ce motif, et à raison de la manière inégale dont s'usaient le 
métal et la pierre , que l'emploi de ce système a été dis- ' 
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liontînué. La rigole en fonte était toujours au-dessus ou 
au-dessous de ses bordures en pavé. 

— Mais pourquoi n'élablissez-vous point YOtre rigole 
le long de la bordure du trottoir? 

— On a fait cela dans certains cas , par exemple dans 
Finch-Lane. 

— Ayez-vous fait l'essai des routes macadamisées dans 
la Cité? 

— Oui. 

— Quelles espèces de pierres a-t-on employées? 

— M. Mac-Adam se servit des pavés qui se trouvaient 
dans la rue et les brisa , puis enleva ce qui restait. Je 
crois pouvoir donner les dépenses de celte opération. 
M. Mac-Adam entreprit de briser les pierres de la partie 
de New-Bridge-street dans le ressort de la commissioil 
(c'était un peu plus de la moitié de la totalité de la rue) , 
pour la somme de 6^2 livres , et il devait recevoir 10 
deniers par yard pour Tentretien annuel. Il ût la même 
chose dans Old-Bailey pour 323 livres i5 shillings, avec 
86 livres par an de réparations pendant trois ans. Dans 
Bishopsgate-street (extérieure) , la dépense fut de i 35o 
livres 7 shillings 6 deniers. Dans Liverpool-street de 33o 
livres et 25 livres par an pour l'entretien , pour à peu près 
la moitié de la rue. Dans Goleman-street, 56o livres et 
400 livres par antpour trois ans de réparation; mais la 
<!ommission réduisit ensuite ce temps à une année, et 
entreprit de se charger elle-même de l'entretien. Goleman- 
Street t,omba dans un état de dégradation si fâcheux que 
la commission en mit Tentretien en adjudication , et 
M. Green proposa de l'eilectuer à raison de 400 livres 
par an, mais à condition de n'être point sous le contrôle 
de l'inspecteur; il voulait être libre de faire comme il 
l'entendait. La commission rejeta cette proposition et ré- 
para la rue avec des matériaux de ses propres dépôts. 
Dana une enquête à ce sujet , Af . Aeton déclara qu^avant 
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d'être macadamisée , celle rue pendant trois ans n'avait 
coulé pour réparation annuelle que 5o livres moyenne- 
ment; tandis que, macadamisée, cette dépense , pour une 
seule année, s'était élevée à 368 livres, ce qui faisait 3 slùlr 
Jings 3 deniers par yard. La commission prescrivit alors 
le rétiiblissement du pavage en granit. Elle reçut bien 
des demandes de macadamisage : car le public avait alors 
une sorte de fureur pour ce procédé. Les réclamations 
vinrent de Easlcheap , de Saint-PaulVchurcb-yard , de 
Lombard-slreet et de Cornhill ; en présence du peu de 
succès des premiers essais dans la Cité, la commission ne 
voulut plus entendre parler du macadam , et même lorsque 
fut faite la demande de macadamiser Lombard- s treet, 
M. Mac- Adam lui-même écrivit à M. Martin le ban- 
quier, et reconnut que son procédé avait échoué dans 
la Cité ; cette lettre ligure dans les procès-verbaux de la 
commission. 

L'activité de la circulation dans la Cité est telle , que 
l'on peut à peine trouver un pavage capable dy résister; 
il faut qu'il soit exécuté avec les meilleurs matériaux pos* 
sibles. 

— Mais n'avez-vous pas dit que les matériaux em* 
ployés par sir J. Mac-Adam étaient les pavés eux- 
mêmes? 

— Oui , mais concassés. 

— Celaient donc les mêmes pierres sous une forme 
diflTérente? 

— Oui. 

— Les habitants se sont-ils plaints de la poussière pro- 
duite dans les rues macadamisées ? 

— Oui; il y eut plusieurs plaintes fondées sur ce 
motif. 

— Le macadam fut posé en 1824 dans Bishops^te- 
Street) et en 1826 les habitants demandèrent au conseil 
son enlèvement en s'appuyant sur le mauvais état de la 
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chaussée. Old Bailey fut macadamisée en i8a4 ^ ^t en 
avril 1825 ses linbilnDts demandèrent avec instance le 
réUiblissement de l'ancien pavé. Celte rue est sale de 
tous temps , dans toutes les circonstances ; mais avec le 
macadam , elle était tellement remplie d'ordures , que les 
piétons pouvaient à peine y passer. 

— Les rues ne sont-elles pas nettoyées beaucoup mieux 
qu'elles ne Tétaient alors ? 

— Où les nettoie généralement mieui. 

— Les rues ne sont-elles pas balayées tous les jours ? 

— Oui , actuellement. 

— Etait-ce le cas autrefois? 

— Non : je crois que celle d'Old Bailey n'était balayée 
que deux ou trois fois par semaine. 

— Pensez -vous que le maintien d'une plus grande 
propreté dans les rues pourrait opérer quelque dillé- 
rence sur la comparaison à faire entre le macadam et le 
pavé? 

— Peut-être. Mais je répéterai une remarque très-sensée 
d^un de nos vieux paveurs qui disait : « Ne cassez-vous pas 
» le sucre en morceaux pour le faire fondre plus vite? 
B Quel autre effet produisez-vous avec le ntacadam ? Vous 
» réduisez les pierres en petits fragments , et vous vous 
9 figurez leur donner ainsi une durée plus longue» c'est 
% impossible. » 

— La surface des pierres s'est-elle usée moins vite , 
lorsqu'elle reposait sur du béton ou d'autres fondations 
du même genre ? 

— Je pense qu'elle s'est usée plus uniformément. 

— Les pavés présentant alors moins de dépressions, 
n'ont pas à résister à autant de chocs? 

— Oui , et Tusure n'a lieu qu'à lu surface. 

-— Ainsi l'on peut attribuer l'usure plus uniforme à de 
meilleures fondations ? ' 



— i GerUinemant. 

^— Voulez-vous dire quelles modifications a sables It 
bombement des chaussées depuis que vous êtes altacbé à 
la commission ? 

— Les modifications ont été très-grandes. Lorsque b 
commission commença à paver les rues, on exécuta im 
travaux dans Fore-street; la chaussée avait environ 
2i4 pieds de largeur , qu'elle présente encore aujourdiiai. 
Les instructions recommandaient une pente da lo pouces 
du centre au ruisseau : c'est ce que l'on appelait un bel et 
bon baril. Je trouvai cette courbe si désavantageuse que 
je la diminuai par degrés jusqu'à 3 pouces, bombement 
que l'on regarde encore aujourd'hui comme suffisant. On 
pourrait le rendre moins sensible encore. Sur les c6téS| 
Finclinaison est plus forte ; mais au sommet elle dinûnue, 
et ne dépasse pas un demi-pouce par yard. 

— Avez-vous , dans les rues étroites , mis le ruisseau an 
milieu de la chaussée ? 

— C'était l'ancienne pratique , mais elle est entièrement 
tombée en désuétude. Lorsque la commission commença 
Tentreprise du pavage , l'une des plaintes principales fut 
dirigée contre l'existence du ruisseau au milieu de la 
chaussée; Ton remédia partout à cet inconvénient en fai- 
sant un ruisseau de chaque côté. Ce dernier système avait 
aussi des inconvénients , et les habitants de Pater-Noster- 
Row et de plusieurs endroits encore adressèrent une pé- 
tition à la commission pour que le ruisseau fût replacé au 
znilieu, comme il Tétait auparavant. On ne donna pai 
suite à cette demande. Je ne connais pas une seule rue 
dans la Cité qui ait gardé le ruisseau au milieu. 

' — Quelle était l'objection à ce que le ruisseau fût au 
milieu? 

— L'accumulation des eaux. Dans ce temps-là , toutes 
les ordures des maisons étaient jetées dans les rues , et le 
ruisseau était transformé en égout commun. 
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--. N'auriezoTOus pas un meilleur écoulemeDl pour l'eau» 
s'il n'y avait qu'un ruisseau au lieu de deux? 

— Oui ; je Tai souvent pensé : quoique ce fût un vieux 
système , il avait bien ses raisons; mais les cochers s'en 
plaignaient beaucoup : s'il arrivait qu'un cheval mit les 
pieds dans le ruisseau central | il se débattait dans l'eau > 
et souvent s'abattait. 

— Les voitures.ne sont-elles pas moins exposées à «s 
heurter dans leg chaussées fendues ? 

— Non; c'est le contraire, à cause de l'inclinaison des 
deux côtés vers le centre , laquelle tend à amener le haut 
des voitures au contact. 

— Est-ce que la forme de yoùte donnée à la chaussée 
ne contribue point à en augmenter la force et la solidité? 

«—Il est impossible d'avoir pour chaussée une Toute. 
Vous pouvez faire votre construction en forme de voûte » 
mais vous n'avez pas de culée. Prenez pour la ^hauteur des 
pavés ou cies voussoirs 9 pouces, vous arrivez au trottoir 
dont la bordure n'a que 9 pouces , puis derrière sont des 
dalles de 3 pouces d'épaisseur; le reste uest que de la 
terre : il n'y a point de culée dans tout cela. 

— - M. Telford construit ses routes sans caniveaux sur 
les côtés , faisant servir à cette fin la partie inclinée de la 
voie conliguë à la pierre bordant le trottoir; avez-vous 
fait Tessai de ce mode ? 

— Oui. Je crois qu'il est actuellement en usage dans 
Ludgate-Hill ; mais il présente aussi ses inconvénients^ 
quoique avantageux en principe. Les voitures , en efiet , 
rasent les bordures des trottoirs et finissent par faire un 
ruisseau artificiel précisément de la largeur de la roue , et 
lorsque ce ruisseau a acquis la profondeur de a ou 3 pouces, 
les roues s'y trouvent souvent engagées. Je me rappelle 
avoir vu, en passant dans Thames-street , où un ruisseau 
avait été creusé de cette manière , des chevaux s'épuiser 
OU vains efforts ; Ton fut obligé d'atteler quatre ou cia^ 
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chevaux de renfort pour tirer le camion hors de eette espèce 
d'ornière. Je me gardai bien de parler, car je me sentais 
coupable jusqu'à un certain point; j'eus soin de porter 
remède à cet inconvénient le lendemain. 

— Ainsi les pressions qui devraient porter sur les cnléet 
de la voûte, si la construction était bonne » portent actuel- 
lement sur les fondations et le rez-de-chaussée des mai* 
sons ? 

— Oui ; ces pressions se perdent en partie dans la terre 
avant de se communiquer aux maisons ; mais si vous aviez 
des trot loirs faits en blocs aussi gros que la bordure, comme 
par exemple devant la douane, ce seraient autant de con- 
ducteurs qui transmettraient l'ébranlement aux maisons. 
Je pourrais donner, pour exemple de ce fait , la précaution 
que nous prenons en plaçant des bornes sur les côtés des 
portes cochères ou contre les maisons pour les protéger. 
Nous avons toujours soin de les tenir à une distanced'un 
demi-pouce du bàliment; car si nous les posions contre la 
maison , elles lui communiqueraient immédiatement leur 
mouvement; par une séparation d'un demi-pouce on 
d'un pouce, on évite cet inconvénient. 

— Derrière les bornes destinées à protéger les colonnes 
à réverbères, vous pLicez des pierres plates? 

— Oui; mais si elles sont bien disposées, elles ne sont 
point placées au contact des colonnes. Dans un endroit de 
New-Road où le pavé en bois avait été très-bien construit 
et les morceaux aussi serrés que possible , sa dilatation ren- 
versa, la bordure du trottoir et le trottoir lui-même, mais 
n'occasionna aucun dommage au mur placé devant les mai- 
sons et à la grille portée par ce mur : tout l'efTet avait été 
produit sur les trottoirs. 

— Voulez-vous nous dire ce que votre expérience vous 
a appris sur le pavaj^e en bois ? 

— - Cette espèce de pavage a été pour moi un sujet si 
pénible, que j'aimerais mieux n'en point parler. J'ai été 
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si cruellement et si outrageusement traité à cet égard , 
que je préférerais beaucoup garder le silence sur cette 
question. 

— Voulez-Tous nous donner le prix des pavages neufs, 
selon les différentes dimensions des pavés ? 

— Les variations dans le prix du fret , et d'autres cir- 
constances , ont fait changer la teneur des contrats à diffé- 
rentes périodes. Les prix actuels sont : 

Pour des cubes de granit de 4 pouces d'épaisseur, ist sh. 

par yard quarré ; 
Pour des cubes degranit de 3 pouces d'épaisseur, i4sb. gd. 

par yard quarré. 

Les marchés passés par la commission sont tous pour 
trois ans. 

— Dans le repavage des rues , il est très-important 
pour le public que Tinterruption de la circulation soit 
aussi courte que possible. Avez-vous dans ces dernières 
années augmenté la rapidité de cette opération? 

— Beaucoup; maïs il y a aussi une limite à cette rapi- 
dité. Je vais citer Poultry, qui a environ une superficie 
io5o yards. Le pavé fut enlevé, les fondations nivelées 
et le pavage exécuté en trois jours, et cela aurait pu être 
fait en moins de temps encore sans une rupture d'é- 
gout. Cet endroit étant un passage d'une grande impor-* 

. tance fut livré au public aussitôt après l'achèvement des 
travaux; mais, en raison de cette circulation prématurée, 
tandis qu'un repos de quelques jours aurait été nécessaire 
.pour donner à la construction le temps de se consolider, 
des défectuosités se manifestèrent et il fallut les réparer. 
On nep^ut pas prétendre que le mortier introduit h l'état 
fluide puisse prendre et durcir immédiatement. Ce qui 
nuit donc le plus à la solidité du pavage de la Cité , c'est 
l'urgence extraordinaire de repéra tion ; nous sommes 
obligés d'ouvrir au public une voie qui aurait au moins 
besoin de trois jours de repos. Les personnes qui ont visité 

6 
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le continent savent qu'en Italie particulièrement , après le 
repavage d'une rue, on y dépose des décombres qu'on y 
laisse pendant un mois, afin de protéger les pavés ^ mais 
nous ne saunons faire pareille chose dans une localité 
comme la Cité. 

— Combien avez-vous employé d'hommes k ce repa- 
vage de Pouitry, que vous avez exécuté en trois jours? 

— Au moins cent , en comptant les paveurs^ les manœu- 
vres , les charretiers et autres. 

— Pouvez-vous dire le travail qu'un ouvrier fait en un 
jour ? 

Anciennement l'on comptait 3o yards par jour pour le 
travail d'un homme, mais il s'est depuis lors élevé à 60 et 
mémeajo; nousavons eu un exemple d'un homme excessi- 
vement actif et robuste qui pavait lao yards par jour dans 
Old-Bailey ; un cabaretier du voisinage fut si enchanté de 
l'exploit, qu'il donna à ce paveui^ de la bière à discrétioni 
disant que ce n'était point un homme 1 mais un diable. 
C'était là un fait extraordinaire. 

— En moyenne, vous diriez de 5o à €0 yarda par 
jours? 

— Qui. 

-^ Les paveurs sont-ils payés à la tâche? 
- ^^ Oui; l'entreprenetir s'engage pour un certaiti prix. 
Un ouvrier ne ferait point cette quantité en petite repa- 
rution. 

— Payait-oû autrefois k la jcmitiée? 

— Oui. 

— Alors on peut attribuer cette âugmentatîoïi dans le 
travail à une habileté plus grande; autant qu*à une meil- 
leure direction des travaux ? 

— Oui. 

— Pensez-vous que la manière de préparer les pierres 
y soit aussi pour quelque chose ? 
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— Oui , cela y contribue ; les pavés sont beaucoup mieux 
faits aujourd'hui qu'ils ne Tétaient autrefois, et le public 
doit surtout à mon prédécesseur les améliorations dans 
cette partig du pavage. 

— La circulation a*t-elle beaucoup augmenté datis la 
Cité? 

— Oui, infiniment. Je nejsaurais donner une idée de 
cet accroissement. 

— A-t-on jamais , dans une période antérieure , calculé 
cette circulation? 

— Je Tignore. J'ai seulement entendu parler d'un comp- 
tage fait par curiosité , à l'occasion d'un pari : et Ton 
trouva qu'environ 80 000 piétons avaient passé dans Lud- 
gate-Hill dans une journée. 

— On ne possède aucun relevé authentique de la cir- 
culation à deux époques différentes? 

— Non , que je sache ; mais la difi*érence est énorme , 
autant que je puis me le rappeler. 

— Quel a été l'effet de cet accroissement dans la circu- 
lation sur l'usure du pavé ? 

— C'est une question qui exige une si longue série 
d'années pour arriver à solution , que j'éprouverais quel- 
que difficulté à donner mon opinion à cet égard ; mais on 
pourrait peut-être dire , comme impression générale , que 
les pierres dans la Cité ne dureront guère que la moitié du 
temps qu'elles servaient jadis. 

Pouvez-vous établir une comparaison entre les effets 
produits sur le pavé par une circulation pesante comme 
Mans ThameS'Street , et celle des rues à omnibus et autres 
voitures léfi:ères ? 

' — Une circulation de voitures rapides et légères dé- 
truit le pavé beauoup plus rapidement que celle d'un 
mouvement lent et pesant , et cela dans une grande pro- 
portion : la meilleure preuve que je puisse donner àt 
mon assertion est fournie par Ludgate-Hill et Dunstan's- 
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Hill. Ces rues furent toutes deux pavées en pierres den- 
telées , c'est-à-dire inclinées de manière que leurs angles 
fissent une saillie d'environ i pouce. Or, à la montée de 
Dunstan-street, où la circulation est lourde, où Ton ne 
voit guère que des camions , le pavé se conserva bien des 
années , tandis que sur Ludgate-Hill , les pierres n'étaient 
pas posées depuis une semaine , que déjà les bords étaient 



usés. 



Cependant le bruit des voitures était si grand, que les 
habitants demandèrent l'enlèvement de ce pavé. Ils firent 
même un tel récit de ce désagrément , que la commission 
accéda à leur demande. En moins d'une semaine cepen- 
dant , l'extrémité en saillie du pavé était tellement , je ne 
dis pas usée , mais altérée , que si les habitants avaient 
en la patience d'attendre seulement un mois, le pavé se- 
rait devenu parfaitement uni. 

— La même opération n'a-t-elle pas eu lieu à la montée 
de Holborn ? 

— Oui ; là le pavé résista plus longtemps ; car une partie 
de cette rue est beaucoup plus large ; mais je crois qu'au 
bout de deux ou trois ans , l'on fut obligé d'enlever ces 
pierres pour les retourner. 

— N'arrive-t-il pas fréquemment, dans la Cité de Lon- 
dres 9 que les limites des districts de la commission sont 
sur l'axe même des rues ? 

— Oui ; nous divisons par longueurs Petticoat-Lane, 
New-Bridge-street; Long-Lane, une partie de Swan-street ; 
mais, dans ces cas , les autorités de la Cité s'entendent 
avec celles du comté , et l'on s'arrange pour paver des 
longueurs de profil équivalentes aux bandes que l'on au- 
rait à paver chacun au droit de soi. 

— Indépendamment de ces divisions longitudinales , il 
y avait dans la Cité des localités qui échappaient à votre 
juridiction par des privilèges particuliers? 

— Oui. 
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— Voulez-vous nous les nommer ? 

^- Ce sont Saint- James , Duke's-place et Bridewell-Pre- 
cincts , Gloth-Fair, le reste de la paroisse de Sainte Bar- 
thélemy-le-Grand et de Saint-Barthélemy-le-Mineur, etc. 
Il faut compter encore certaines cours et places qui, bien 
que fréquentées par le public , sont réclamées comme pro- 
priétés particulières. 

— Voulez* vous nous dire ce que vous savez au sujet de 
la construction des trottoirs? 

— En 1827, M. Acton et moi nous convînmes de de- 
mander à la commission d'opérer tout le pavage d'après 
un nouveau système. Le ruisseau était autrefois au milieu 
de la rue, et le pavage s'étendait jusqu'aux maisons; là 
où il existait des trottoirs, ils étaient de niveau avec le 
pavé. Des poteaux, placés de distance en distance, pro* 
tégeaient les dalles contre des voitures. Lorsque la com- 
mission entreprit le repavage de la Cité, elle adopta l'usage 
des bordures, en élevant les trottoirs. Dans bien des cas , 
les trottoirs étaient si étroits qu'ils pouvaient à peine 
donner passage aux piétons, aux femmes surtout. D'a- 
près le nouveau système , chaque fois qu'il y avait plus de 
largeur qu'il n'en fallait pour une seule voiture de front , 
et pas assez pour deux, cette largeur était réduite au 
passage d'une seule voiture, et l'excédant était ajouté 
aux trottoirs : la même chose avait lieu pour les largeurs 
au delà de deux voitures, mais insuffisantes pour trois, 
et ainsi de suite. 

Un des inconvénients de l'ancien système consistait en 
ce qu'un conducteur de cabriolet impatient d'attendre, 
cherchait à couper la ligne des voitures et entravait sou- 
vent toute la circulation. Le système nouveau a cela de 
bon que, bien qu'impraticable dans beaucoup de nos rues 
irrégulières, il a pour effet d'empêcher radicalement dans 
les autres, les embarras de voiture, chacun étant obligé de 
rester à sa place avec sa voiture, de suivre la queue, et 
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d'attendre son tour. M. Acton recommanda ensuite de 
donner plus de solidité aux pierres de bordure : 12 pouces 
sur 9 devint la dimension régulière ; c^esl ce que Ton ap- 
pelle encore de nos jours, la dimension des bordures de la 
Cité. Les dalles devaient avoir une épaisseur de 3 pouces, 
et 4 pouces dans les passages principaux , tels que ceux de 
Cheapside et autres ; cette mesure a été jugée nécessaire, 
pour empêcher la rupture des dalles sur lesquelles les gar- 
çons des magasins sont dans Thabitude de jeter des ballots 
de marchandise. 

M. Acton remplaça ensuite l'ancien caniveau en pierre 
de Purbeck par des gargouilles en fonte : mais comme ces 
dernières s'engorgeaient dans les endroits où Peau ne 
coule pas constamment, on leur substitua le caniveau en 
fonte, mais à ciel ouvert et celui en pierre de York de 
4 pouces. 

-^ A quelle date dites-vous que ces améliorations opt 
été introduites ? 

— - En 1827 I partout l'irrégularité produite parles dif- 
férences des matériaux qui servaient autrefois à couvrir 
les trottoirs, a fait place à une surface dallée, et je croi^ 
même que l'on trouverait diiEcilement aujourd'hui dans 
la Cité une allée, une cour, un endroit public quelconque, 
qui ne soit pas recouvert en dalles ; de là une propreté 
beaucoup plus grande, un écoulement d'eau plus facile, et 
un état sanitaire plus rassurant. 

' — Avez-vous quelque cour ou allée qui ne soit point 
encore pavée et qui ne l'ait jamais été ? 

— Je ne crois pas; je ne peux me rappeler qu'un seul 
endroit qui soit dans ce cas, c'est Haber-Dasher-square 
dans Milton-street. Le pourtour était pavé, mais le centre 
ne l'était pas. Cet emplacement paraissait avoir été un 
jardin, mais les grilles étaient enlevées. La commission 
prit sur elle de paver la totalité de la surface. 
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— Quelle est votre opinion cjuant à la largeur flçs 
chaussées et des trottoirs ? la croyez-vous suffisante ? 

— Il est certain que raccroissement de la circulation 
des voitures a rendu la chaussée un peu étroite. 

— Et à l'égard des trottoirs? 

— Je pense qu'ils sufEsent au mouvement des rues 
principales. Quant à plusieurs rues secondaires telles 
que Watling-street , par exemple, dont le trottoir n'a 
quelquefois quç a 1/2 pieds, il est certainement insuf- 
fisant. 

— Pouvez-vous nous donner une idée de la dépense 
du pavage de la Cité de Londres , comparée à celle d'un 
district moins étendu et présentant une circulation égale, 
mais dans lequel on ne saurait, à raison du petit nombre 
de rues, employer les matériaux rebutés dans les rues 
principales? 

— Non , et je ne crois pas d'ailleurs qu'il existe un en- 
droit dont la circulation puisse être comparée à celle rie 
la Cité» 

— Quelques-unes des lignes sortant de la Cité n'ont- 
elles pas 9 peu près la même circulation ? 

— Je ne le pense point, car tout af&ue au centre : dans 
la Cité, tout vient s'agglomérer autour de Saint-Paul 011 
de la Bourse ; le mouvement s'y précipite de tous les 
quartiers continuellement. 

— Ne trouverait-on pas dans le Strand , en dehors de 
Temple^bar, et sur une certaine distance, autant de circu- 
lation qu'en dedans de Temple-bar ? 

— Il est possible qu'il en soit ainsi , mais je ne me 
souviens point avoir jamais vu dans le Strand , cette 
masse de voitures que nous remarquons dans la Cité; 
et dans certaines parties du Strand, la largeur de la rue 
est, d ailleurs^ beaucoup plus considérable que dans Fieet- 
Street. 

— Les travaux occasionnés par la pose des conduites 
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de gaz et d'eau , nuisent-ils beaucoup aux chaussées 
pavées? 

— Les dégâls provenant de ces deux causes sont in- 
calculables : le pavage d'une rue est à peine achevé qu'on 
vient le couper par xine tranchée : et jamais vous ne pou- 
vez lui rendre sa solidité première. En effet, en ouvrant 
un passage à travers les fondations du pavé, vous ne pou- 
vez point empêcher une confusion , un mélange dans les 
matériaux \ ce qui souvent amène à la surface, la terre qui 
devrait être au-dessous. 

— Si vous aviez à construire une rue ou une route 
de noua , ne serait-ce pas une économie considérable de 
poser les conduites sous les trottoirs, plutôt qu'au centre 
de la rue ? 

— C'était là l'idée favorite de mon vieux patron , mais 
nous la trouvâmes irréalisable a Tégard des rues an- 
ciennes; dans bien des cas nous rencontrâmes jusqu'à y 
et 8 conduites principales avec des tuyaux secondaires, 
et sous les trottoirs on trouva des caveaux , des fours et 
des obstacles tels que ce système devint totalement im- 
praticable ; mais lorsqu'on songea à bâtir King-William's- 
street , notamment la partie conduisant d'Eastcheap à 
Man$ion-House, je fis des efforts particuliers pour ob- 
tenir qu'on revînt à notre idée. La compagnie du gaz était 
tout à fait disposée à poser ses tuyaux sous les trottoirs. 
Sir Robert Smirke fut chargé de conduire les travaux de 
cette rue ; je ne dirai pas qu'il nous opposa des obstacles, 
mais l'opération était sous sa direction , et lorsque le co- 
mité chargé de l'affaire fut invité à régler les niveaux de 
manière à permettre rétablissement des conduites sous les 
trottoirs, il ne fut pas obtempéré à cette demande, bien 
que cela n'eut entraîné qu'une différence de deux ou 
trois marches en plus, pour descendre dans les caveaux 
à houille. Il est hors de doute que c'eut été un avan- 
tage. 
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— N'en serait-il point aussi résulté éventuellement 
une grande économie? 

— II n'y a pas de doute, et c'est ce que Ton comprend. 
Je ne dirai rien de mon intervention dans cette affaire , car 
elle se réduisit à la production d'esquisses : je dessinai 
la coupe d'un passage souterrain avec égouts et tuyaux et 
la chose en resta là. Quelque temps après M. Williams 
prit un brevet pour des passages souterrains. Use ruina , 
comme il arrive malheureusement souvent aux inventeurs ; 
on proposa très-sérieusement l'adoption de cette idée à la 
commission ; une députation s'adressa même au conseil 
de la Cité, lequel renvoya la question à la commission : 
celle-ci Çt une enquête très-volumineuse sur ce sujet, et 
la soumit au conseil de la Cité. Nous nous attendions à 
voir imprimer les pièces, mais cela ne se fit pas. 

— Voulez-vous avoir la complaisance de nous remettre 
voire dessin ? 

— Un calque avec texte explicatif est resté, je croie, 
attaché aux documents de l'enquête; quant à l'esquisse, 
originale il m'est impossible de la retrouver à présent. 
Autant que je me le rappelle, je proposais d'établir un 
passage souterrain sous la chaussée des rues étroites, et 
des galeries sous les trottoirs, de manière à n'avoir jamais 
à entamer aucune partie de la surface des rues. 

20 COHHISilON DE SALUBRITJC DB Là M£TR0P0LE. 

3o novembre x847* 

Déposition de M, James Chadwigh. 

/). Voulez -vous avoir la bonté de nous dire quelle est 
votre profession? 

jff. Je suis marchand de granit et maître paveur. 

D, Avez-vous exécuté de grandes entreprises pour le 
pavage de la métropole? 

Ji. Oui. 
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D. Quelle portion de la métropole avez-vou« pavée? 

JR. P<ai pavé , depuis dix ans , toute la Cité et une 
partie de White-Chapel ; je travaille également pour le 
compte de sa majesté et des paroisses Saint-Jean , Sainte- 
Marguerite , Saint-Jac({ue$; Sainte-Anne, Westminter 
et Saint-Luc, Ghelsea , comme marchand de granit, je 
fournis de9 matériaux à la paroisse Saint-Giles , qui , du 
reste , fait elle-même ses pavages. 

D. Voulez-vous nous dire les essais auxquels tous avez 
soumis les différents matériaux de pavage, et quelles indi- 
cations vous en avez tirées ? 

Jt. En qualité d'entrepreneur, je me borne à exécuter 
les ordres que je reçois ; de sorte (}u'en réalité , je ne fais 
pas dVssais p^r moi-même. 

D. Ne pouvez-vous cependant , à ce sujet , communi- 
quer à la commission le résultat de votre expérience? 

H. Je puis rapporter les faits relatifs aux travaux que 
j'ai exécutés. 

D. Pensez-vous qu'une espèce de granit soit supérieure 
à une autre ? 

jff • La question a été très-agitée ^ et , au fond , elle se ré- 
sout par le prix de revient et la facilité d'approvi^ionne- 
meAt. On ne préfère une espèce vt une autre que parce 
qu'on peut l'obtenir plus tôt et à moindres frais. Ainsi, on 
emploie à Londres six espèces de granit , tirées cl'Aber- 
deen , du Devonskire , de Cornouailles , de Tile de Guern- 
sey, de l'Ile de Herm et du Leicestershire ; tous ces gra- 
nits sont bons y les trois derniers sont solides et plus 
denses que les autres ^ mais si vous calculez que Taber* 
deen dure quarante ans , comme pavage à Londre« , la 
question de résistance perd beaucoup de sa valeur : le prix 
de revient est bien autrement important. 

D. Mais les éléments essentiels dans le calcul des frais 
comparatifs des pavages , ne sont-ils pas le prix de revient 
et la durée. 
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Ji. La facilité d'approvisionnement est tout. Supposons 
qu'un fort approvisionnement 30it requis dans un temps 
très-court pour paver la métropole : où pourr«it-on Iç 
trouver '? naturellement aut çarrièrçs où l'on fabrique des 
pavés de chaussées ; l'Ile de ISerm produit un excellent 
granit très-convenable pour la pavage de Londres \ mai^ les 
ouvriers ont tant de peine à vivre dans l'île qu'il n'y a 
jamais de fourniture régulière à espérer. Guernsey, qui 
fait un grand commerce de granit d'empierrement , n'ex*- 
ploite pas les granit? de pavage; le prix du granit de 
Guernsey est beaucoup plus élevé que celui du granit 
d'Aberdeèn, Si donc vous voulez du Guernsey, vous le 
payerez ])lus cher que l'Aberdeen, 

D. Sans doute, parce qu'il y a fabrication montée sur un 
point , et exceptionnelle sur l'autre ? 

jff. Oui 5 et, en outre, parce que le Guernsey est plus 
difficile à travailler, 

D, En prenant en considération la facilité d'approvi- 
sionnement et la durée , quelle est la pierre dont vous re- 
commandez l'usage à Londres? 

Jt. Celle d'Aberdeen. 

D. Avez-vous observé l'usure des différentes pierres ? 

jff. Je rapporte des faits : le pavé de Bridge-street , 
Blackfriars , est posé depuis vingt ans ; c'est une des prin*- 
cipales traverses de la Cité ; or il peut être maintenu long- 
temps encore sur ce point , et resservir en outre vingt ans 
après, dans une rue moins fréquentée; le granit d'Aiber* 
been, qui résiste ainsi de quarante à cinquante ans, répond 
donc à toutes les conditions de durée. 

D. Avez-vQus comparé de§ rues exposées à une même 
circulation, pavées en pierre? de même dimension et de 
même arrangement , mais de nature différente ? 

a. Je ne me rappelle rien de ce genre. 

D. Quant à la forme des matériaux , avez*vou8 exécuté 
des rues en pavés d'échantillons divers ? 
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jff. Oui , mais pas à la même époque dans la même rue; 
on suit la mode, en fait de pavage, comme en toute autre 
chose. Il y a environ trente ans , on ne voulait que àti 
pavés de lo pouces de largeur sur lo à i!^ de hauteur ; la 
pratique a démontré qu'ils s'usaient en s'arrondissant, 
comme on le peut voir dans Bread-street , Saint*Giles's. 

Dans la Cité , il y a environ vingt ans , on essaya , pour 
la première fois , d'un pavage régulier en blocs de 6 pouces 
de largeur, posés sur lits de pierres cassées : c'est ce qui 
m'a paru le premier système rationnel de pavage : il a fort 
bien réussi. 

D. L'échantillon a-t-il été constamment en diminuant? 

JR. Oui y de six pouces à cinq , puis à quatre, et enfin 
à trois. 

D. Pensez-vous que cette réduction de surface soit une 
amélioration ? 

R, Oui , mais les petits cubes ne dureront pas si long- 
temps ; en réduisant la largeur, vous diminuez la résis- 
tance. 

D. Mais vous avez dit que les gros échantillons s'arron- 
dissaient en s'usant ? 

jff. Oui , mais ils se détruisent peu \ Tavantage de pe- 
tits échantillons est de procurer une usure égale sur toute 
la surface , d'amortir le bruit , d'ofirir plus de sécurité et 
un moindre tirage aux chevaux de trait. 

L'expérience est de date trop récente , je le reconnais, 
pour établir des différences précises dans la durée de Tun 
et l'autre échantillon \ mais , à en juger par les apparences 
actuelles , elle serait considérable ; il faut tenir compte 
d'ailleurs de l'immense augmentation qui a eu lieu dans la 
circulation des voitures à roues étroites. 

D. Quelle différence avez-vous remarqué sur l'usure 
d'une même pierre posée avec des fondations diverses ? 

B, La grande cause d'usure est le déplacement des con- 
duites de gaz et d'eau dans toutes les grandes rues de la 
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Cité; il faudrait une fondation spéciale. Là, où il existe 
une fondation en pierres cassées, le pavage ne souQre pas, 
à beaucoup prés, autant du déplacement des conduites; car 
le sous-sol de Londres n'est dur que lorsqu'il est sec; la 
première averse le convertit en boue. 

D, Les frais d'établissement d'un pavage en granit 
sont-ils compensés par la plus grande dureté des blocs? 

B, Je ne pense point. Vous employez , je suppose , le 
granit de Guernsey qui devient très-glissant; nu bout de 
vingt ans, la surface sera tellement détériorée que le 
pavé, malgré sa dureté relative plus grande, ne pourra 
être maintenu plus longtemps dans la même rue; il devra 
être arraché et retaillé. 

D. Depuis que vous travaillez à Londres , y a-t-il des 
progrès dans la fabrication du pavé? 

a. De très -grands : les pavés sont beaucoup mieux 
faits aujourd'hui qu'autrefois. 

/). Est-ce une amélioration ? 

a. Une très-grande , au point de vue de la circulation ; 
mais il ne faut pas aller trop loin : si les patres étaient ^ 
trop bien taillés, on désirait renoncer à j faire passer 
les chevauxy 

D. Pouvez-vous dire ce qui use le plus les chaussées ; 
est-ce la grande ou la petite vitesse ? 

M. La grande vitesse : mon avis est qu'il n'y aura pas de 
limites aux frais de réparations, si l'immense développe- 
ment du traffic continue sur le même pied. 

D, Avez-vous jamais posé des trams? 

Jt. J'en ai posé beaucoup dans les rues étroites de la 
Cité, là où il n'y avait place que pour une voiture. Le 
iram est alors utile; il diminue le bruit des voitures, et 
réduit le tirage des chevaux ; mais je ne sais comment le 
système serait applicable aux larges traverses. 

D. Pourquoi ? 

Jt. A cause de la difficulté de garder la ligne. Aiusi , 
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dans Cheapside , je ne sais où vous pourries placer le 
tram. 

/>. Ne serait-il pas possible d'établir une double voie? 

Jt, Le stationnement des voitures et des waggons i 
la porte des maisons couperait la double voie il chaque 
pas. 

P. Connaissez-vous les trams du Gommercial-road ? 

H. Oui , trAi-bien ; ils sont posés dans des circonstanoei 
particulières ; la chaussée est si large que les v^aggons s'ap- 
proprient, pour ainsi dire à eux seuls, un des cAtés; mais 
si Ton établissait une double voie dans Cheapside, elle 
prendrait moitié du profil entier, attendu qu'il n'y a place 
que pour quatre voitures. Dans Holborn-hill , par exem- 
ple, le système du tram épargnerait aux chevaux qdc 
grande fatigue en rampe. 

D. Satez-vous quelque chose sur le pavage diagonal? 

II. Oui ; j'en ai moi-même exécuté beaucoup. 

2). Est-il assez estimé? 

H» On en a fait beaucoup de cas d'abord, mais plnlit 
pour Fapparence que pour Futilité réelle. 

2>. Pensez-vous qu'un cheval glisse davantage sur un 
pavage diagonal ? 

II. Je ne le crois pas , pourvu que les rangées soient 
bien faites : neuf fois sur dix , un cheval qui s'abat tombe 
en glissant sur le cAté; le pavage diagonal ferait arrêt au 
moment où le pied glisserait. 

2>. Ne placez-vous pas de lignes longitudinales de pavés 
pour arrêter latéralement le pied des chevaux ? 

II. Non. 

2>. Pour monter à 1 échelle , préférez«vous des échelons 
droits ou courbes? 

jR. Droits. 

2>. Le cheval ne cherche-t-il pad son point d'appui sur 
les rangées transversales ? 

Jt. Oui , quand il tire. 
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^ 2). Mais si les rangées transversales sont courbes ? est-ce 

que le pied ne tend pas à glisser de côté ? 
> a. C'est au départ que se développe le grand effort ; une 
If fois en route , le tirage est faible; aussi , sur un bon pavé , 
I l'inconvénient n'existe pas. ' 

D. Mais si un point d'appui est nécessaire , le cheval 
ne le trouve -t-il pas plutôt sur des rangées droites que sur 
des rangées courbes 7 

Â. Certainement. Le pavé s'use aux-joints de tète ; là se 
fait l'arrondissement , et l'usure gdgne toute la longueur ; 
c'est pour remédier à cet inconvénient que Ton a imaginé 
le pavé diagonal ; l'usure alors ne suit point les jointe ; le 
remplacement des pavés s'opère aussi plus facilement. 

D. Est-il à votre connaissance que le pavé tienne plus 
longtemps dans les rues bien balayées ? 

ji. Je regarde le balayage comme une fort bonne chose ; 
mais elle peut avoir son abus \ plus une rue est balayée et 
plus vite elle s'use ; il n'y a pas de doute à cet égard. 

jD. Pourquoi cela ? 

R. Parce que l'opération enlève la couche de boue qui 
empêche le contact entre le fer du cheval et le pavé. Le 
pavé , qui n'est pas protégé par une mince couche de 
boue , se brise ou s^écorne. 

D, Cette boue n'entretient-elle point le pâvé dans un 
état d'humidité constante, qui tend à l'àmoHir et à faci- 
liter sa rupture ? 

R, Je ne crois pas quil y ait d'humidité semblable, ex- 
cepté les jours de pluie : le granit, étant impénétrable k 
Feau , sèche bien vite. 

D, Lorsque la boue séjourne , il y a forcément dé l'hu- 
midité ? 

B. Oui. 

D. Une rue sale est en même temps une rue humide? 

R. Mon observation porte sur Tabus du nettoyage , sur 
un balayage continuel , par exemple ; elle né s'applique 
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nullement aux mesures ordinaires d'entretien et de pro- 
preté des rues. 

D» Le dérangement continuel du pavé pour la pose des 
conduites d'eau et de gaz n'est-il pas , pour tous , une 
grande cause d'inconvénients? 

R. L'inconvénient est non pour moi ; mais pour le pu- 
blic ? 

/>. Ces opérations ne font-elles pas beaucoup de mal au 
pavé? 

R. Sans doute. Il est difficile de présenter des données 
exactes à cet égard, mais je dirai que, dans ce quartier, 
le pavé durerait bien plus longtemps s'il n'était constam- 
ment remué par ces travaux. 

D. Quand un pavé est une fois posé et qu'on le dé- 
range y pouvez-vous le rétablir aussi ferme et aussi solide 
qu'auparavant. 

R. Jamais. 

D. Pourquoi? 

R. A cause des iné^calilés du tassement. Aussitôt une 
réparation faite, la circulation y passe. On a donné an 
raccordement un certain bombement pour tenir compte 
du tassement et regagner le niveau des pavés d'entourage; 
l'appréciation peut être trop forte ou trop faible. Dans les 
deux cas , que le pavage de la tranchée descende trop bas 
ou reste trop haut, les pavés voisins sont promptement 
détruits. 

/>. N'y a-t-il pas quelque chose à faire pour enipécher 
par des dispositions convenables l'interruption de Ja cir- 
culation pendant les réparations? 

R, Avec l'organisation actuelle des commissions, je ne 
vois pas le moyen de changer ce qui se fait Les répara- 
tions concernent surtout les voies principales , chaque 
commission désire que le travail s'exécute pendant la 
morte saison du traiEc ; la morte saison arrive à la même 
époque pour les quartiers du centre et de l'est. Les com- 
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missions marchent isolées ; si le pavage doit être remanié , 
chacune veut qu'on prenne Theure et le jour des plus gros 
contribuables , les commerçante. Gomment éviter le mal , 
comment faire pour gêner un peu moins le public? C'est 
ce que je ne puis dire ; cependant je crois que les plaintes 
ont été trop vives, quoiqu'il soit , je l'avoue, bien dés- 
agréable de se détourner deux ou trois fois dans une seule 
course. 

D. Surtout lorsque deux voies parallèles sont intercep- 
tées à la fois ? 

JR. Oui. 

J). Il y a certainement quelque chose à faire 7 . * 

H, Dans l'état actuel des choses , je ne vois point com- 
ment y remédier. La paroisse A croirait sa dignité blessée 
si elle avait à consultei* la paroisse B» , sur l'époque des 
travaux de réparation ; il faudrait une autorité centrale. 

D. Setait-il utile au public que Ton fit un règlement 
général? 

H. Sans auciin doute ; comoie entrepreneur de trans- 
ports je souffre moi-même avec le reste du public. 

D. Avez-vous pavé beaucoup de cours ? 

JR. Un grand nombre dans la Cité. 

2>. Presque toutes les cours de la Cité sont pavées au- 
jourd'hui? 

H. Odi, et je ne connais plus un seul endroit dans la 
Cité qui ne soit pavé. 

J9. Il y à cependant des parties de Londres en dehors 
de la Cité, où vous êtes entrepreneur, et où les cours ne 
sont point pavées? 

Ji. Oui. 

2>. Les lacunes y sont-elles considérables ? 

Ji. Oui. 

2>. Ces lacunes sont en terre ? 

a. Oui, dans bien des cas; dans d'autres les particu- 
liers ont couvert le sol de petites pierres ^ c'est ce que Ton 

7 
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appelle des cours privées. Un cQOStrucUmrf p«7 €3|ClupU> 
bâtit des maisons avec coi;r réservée en arrière çt fisrmâe ; 
C'^t la cour privéç. l.a paroiçsç » y a pa» autorité , le 
prapriét^îre échappe h toute coptribtttiQQ • U ÇQUr A*eit 
pas imposable. 

2>. C'est donc pour échapper k Hnipût? 

H. Préciséipeiit. 

2>. Et dans ce cas le pavage est généralement détçatablc^ 

H. Détestable. 

D. Le service du nettoyage n'y pénètre januM^ ? 

H. Jamais. 

D. Commiçnt s'enlëvent les ordures? 

jfî.' C'est aux locataires à le^ ^plever eu^-mâiyie#, et 
cela leur convient. 

D. Où dépose-tron les ordurei^? 

fi. Généralement daps la rue oii 1^9 balayeprs çu pro- 
fitent, n existe un grand nombre de ce3 . ÇQW9 priréet , 
dans les paroisses , en dehors de la Cité. 

2>. Sont-elles dépourvues de payés et. t>9Ps Rf^greiiy de 
nettoyage. \ , 

H. Oui. 

D. N'y a-t-il aucun jnçy^n de le§ pputoeU^^ ^ W l'ègle- 
ment de salubrité? 

Jl. On prétend que les paroisses n'ont pas I^ pquvpi^ 
de s'incprogrer les cours. Je crois cepepdai^t ai^e^^ert^ins 
actes du parlement en donneraient le droit. M^i;^ i^^ 
les paroisses le pourraiei^t faire, e^^e ^e ]e yeij^l^fLt.pas. 
Cela au^^menterait leur charge, sans leur '^JiiQei^e^ de ret- 
sources suffisantes^ Dans la pauvre parpisse dç Çai.ut'/i^Q 
TEvangéliste , il existe un grand nombre de courç h^b^tées 
par des pauvres ; la. paroisse en e^t ^ujrpbargée : si elle 
s'incorporait les cours , elle accepterait un surcrpfj. de dé- 
penses , sans gagner de contribuables. Lg coi)in}issio|^ est 
déjà bien assez embarrassée pour .trouver les fo^d^ néces- 
saires au pavage des voies principale^. 
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JQ. Les ressources «iir les ^ifitpkU que to^ê oonBaisêfB 
ne sont donc appliquées qu'aux voies principales? 

fi. Qui, excepté i^ans U Cité ; là oa sWoupe de l'en- 
§Am]p]ie 4 U Cité forme une adminiatratioii uniquf |'le« dé- 
pepfi^ «ont pépArliei entre tous. 

J), Croy^fs^Yous que ^e soit par lai centralisa tièii des 
districts, et la réunion ei^ un seul corps ^ que laOitéait 
obtenu If^ aipanM^ges ? 

^, Prédsément t pour la Cité, le béncfioe dNine large 
juridicti^m est incoateslable. lies difficultés que* les pa- 
roisses du-debora ont à oombattre en matière dVgouta , 
SQnt.l|rèsTgrande5;Ton y éprouve* même beaucoup d'em- 
bf^rpas pour réeoulemqnt ordinaire de€| eausf » on ^^resse 
à la commission qui , suivant son bon plaisir, aoéorde ou 
.içefuse^ C'est un grand <>batacle (iu)l améllomtionè i il fau- 
drait qu'un règlement rendît les branchements ^Hga- 
toires, dès qu'il y a moyen d'atteindre un égoui/ Il fau- 
drait aussi des branohement^ conduisant à Tégefit les^aux 
infecte&qm coulent dans les rues , au préjudice des habi- 
tants ; mais cela ne peut se faire sans le eenooura kt Tauto- 
risation de la commis6ion« Qans la Cité où le pavage et les 
• égPULts sont réunis,: rien âe;pe^reil n'existe. 

i)* Et en plaçant les detis services dans la ménie mâtn , 
tous deux y gagnent ? 
:;£.^ CertaineqieiBt. i j . ;. *' 

H.' I4' avantage d^qn eerviee centralisé, e^est' q^ l'indi- 
vidu est considéré dans ses rapports avec Pensemble? 
£. Qui. 

2). N^ pensez-^ous point qu'il y ait grand a^ntage en 
cela ? 

Jt, Certainement. Je pense que toutes les commissions 
de pavage devraient avoir lé droit de faire des égouts. Je 
ne vois p0s «comment , sans cela , elles peuvent èoil^ena- 
bleœent remplir leurs devoirs à l'avantage des paroisses. 
• 22. Dans le qouis de voe trayaux avee-*vou^ remarié 
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qu'un chaDgement dans le pavage ait amélioré lea condi- 
tions hygiéniques des classes pauvres? 

M. Je n'ai fait aucune remarque à cet égard , lear état 
hygiénique échappe au cours habituel de mes observations; 
mais plus que tout autre , je suis à portée de constater 
une amélioration dans leur bien-être , en comparant leur 
éCat avant et après le pavage^ Quelques cours dans la Cité 
avaient, il y a quelques années» un aspect repoussant^ 
l'autorité s'en occupa : les cours , même les cours privées , 
furent dallées ou pavées ; le bien*étre des habitants fut 
accru au delà de toute expression. Il n'est pas jusqu'aux 
cours du voisinage de Petticoat-Lane , quartier le plus 
sale de la Cité , qui ne soient aujourd'hui aussi propres 
que cette salle. 

D, Et c'est depuis le pavage que vous avez trouvé ces 
changements ? 

R. Oui. 

2>. Autant que vous avez pu le voir, les habitants con* 
tribuent-ils pour leur part à y entretenir la propreté ? 

Â. Oui, ils le font. 

D. Votre observation est générale? 

jff . Oui , donnez les moyens de nettoyage et on en fera 
bon usage. Ces cours, aujourd'hui fort propres , sont ainsi 
tenues par leurs habitants. 

D. Si donc , le même plan était adopté en dehors de 
la Cité, la malpropreté et la misère que nous y voyons tous 
les jours disparaîtraient également ? 

jR. Je le crois , aucun nettoyage au dehors n'enlèvera 
les ordures du dedans; mais si le dehors est propre, il y a 
tendance à obtenir le même résultat en dedans. 

2). En tous cas , lair des cours s'en ressent ? 

A. Oui y beaucoup. 

Z). Il y avait une partie d'Hounds-ditch qui , il y a deux 
ans , aurait pu être citée comme un des plus sales cloaques ; 
des étrangers venaient y voir un exemple de la malpro- 
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prêté qui pouvait se trouver à Londres, en présence d'une 
civilisation aussi avancée et de la bonne tenue des grandes 
rues situées dans le voisinage : n'avez-vous point observé 
que ces lieux , depuis leur pavage , ont fait des progrès 
frappants , en ce qui concerne la propreté et le bien- 
être ? 

H. Oui ; ces cours étaient dans la situation dont j'ai 
parlé , elles étaient considérées comme cours privées sur 
lesquelles la commission n'avait point de contrôle ; depuis 
lors, l'incorporation a eu lieu, du consentement des pro- 
priétaires. Mais il existe encore beaucoup de cloaques 
dans les paroisses du West-End , tels qu'ils ont toujours 
existé, et que les étrangers peuvent voir, sans aller si 
loin. 

D. Le pavage des cours s'est donc étendu depuis Gravel* 
Lane , jusqu'à Petticoat-Lane. 

H» Oui , pour toutes celles qui se trouvaient dans la 
Cité. La Cité coupe en deux le centre de Petticoat-Laue. 

3« GomiISSIOIC DE SÀLUBRITt. 

Déposition de J. Witworth. 

I . Vous êtes constructeur de machines à Manchester et 
auteur de la machine à balayer? 

Oui. 

a. Avez -vous quelque chose à ajouter à votre déposition 
de 1843? 

Rien , sinon que Texpérience a confirmé mon opinion 
sur l'utilité et l'économie de la machine. 

3. Dans quelles villes a-t-elle fonctionné? 

A Manchester, Sheffield , Leeds , Birmingham , Liver- 
pool, Belfast, Dublin, Wesminster, etc. 

4. A-t-elle parfois manqué son résultat ? 
Oui. 

5. Quelles étaient alors les causes de l*insuecës ? 



Ali liea d^titiiplojélr là tnaôbine à produire plfa» dfe pro- 
preté i Wï t'en servait seulemeiit pour diminuéi* lëft ttàh 
àt iftèttojtl^e ; d'&tttred fois on la ttanoéuf tait Mal. 

6» Eftt-^lië dificile à iiiflh()euvfër> 

NàllèÉiètot , hiais cotnm^ toute tatiâohinë , elle à beèoiù 
d'être propre et bien entretenue. 

') . Eët^Ue licohomique dans le cas d'un ne tlojagts tiojén ? 

Nôtt , à moin& que là décharge ne soit trës-rapptochéé. 

8. Le ttavàil pa^ «habbine est-il beaucoup pluk aVaiti- 
ta^ëUi lorsqu'il s'agit de produire Uh nettoyage parfait? 

Oui , surtout éi la décharge est loin : la raison éli éèï 
aiihplë } la boUè dimihue éà Irai^oh du balayage , sans que 
te Uihip» péMu pour le transport aux déchargea augmente 
en proportion. II y a là une observation à faire su^ là 
durée relative des opérations. Supposez une ville dont 
l'étendue et la circulation exigent un Service de di^ tiiâ- 
èbinék réglées à raison de cinq beurés dé balayage par 
jniur, et tfbq heures de trailspôrts. Cela rèprêséhtera une 
force de cinquante machines travaillant au balayage une 
heure par jour. Mettez vingt machines : les boues seront 
enlevées dans moitié du temps ] c'est^à-dirè en deux heures 
et demie. Le balayage pourra par suite durer sept heures 
èl demie , et la forée eDective équivaudra à 6ént cihquante 
machines travaillant une heure. Ainàl ëh doUblàht lé 
nombre, on a triplé la force. Les frais ne varieront pas 
Aè'la tàètiie iàâiiière , pbrce que plusieurs articles de dé- 
pense ne changent pas : l'excédant d'ailleurs sera eôni- 
pëib^é pat récôhbttité àé^ inatériaûx d'entretien , et Sur- 
tout par le bénéfice d'uU tiettoyàgë plUk |ifht/ail. 

9. Le travail e^t-il péhible pour lés chevaUx? 

TXàjïj j^aô pour lès forte chevàu^ iju^exlge la Aiachihe: 

le poids à traîner est d'Utiè tdnué à vïde , avee charge hd-^ 

ditionnelle de ^^i qUlhtaUx q«âhd là bàtihe èhl pleiAe ; 
nos chevaux travaillent dix heures et sont parfaitèlbent 
tenus. 
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io. Quelle est lëUf eatisommatlôn ? 
tiô MsrtëÀ d'àtôîAe ÔU de fètéë ; lé foih et le MU à d]if- 
c)^étidf]. 

1 1 . N*eét-ee ^iiit mé thXiôh étcëmn 7 

Peut-étt'é, ihûië tioii^ ttchëitihé et hùùé chéyâti± qiii 
dépériraiëùt, èi ûû lètif dOâiidit fhôïhs, en é«igëàtit d'eux 
autâtit de tralviiil. 

il. Lotéqilé td^ IlLattliiiiés foâtfiMîliâieilt dUhéllâ Gilé, 
n à*-t^ii ^âè (56niitaté que le tt'âVail ttiàiC lès cHéVàtii ? 

Cela est vrai , mais les chevaux n<r ^ôûfétskléM pAU. Il 
ne faut pas d'titt chëVâl hàbitâé k t^alttét* Ié9 f6itut-e9 or- 
dinaires du service des boues , voitures qui s^iïf^iVèïSÎ H 
chargent h eh<i(|Ue pas. Qdàùd leà tfl£(t1itne§ fti^ênt eiti- 
plojrées âU balayage de la Cité^ elléë étajéftl è6us ta 
direction d'ùû ancien enlfèpi^eïieiif «Vëô qui Itf éOttttiisfcioh 
des égôutâ avait traité. Gct entrepi^etietii' àhrail démàûdé 
4 *oô Kvres poui'reiilèVéfnéïit de^ bôue^ j plus i^od livî^éfe 
pôtirla pduâsièfè. Où avait accepté, en écàr'tàht tkikêoU^ 
missicti qui s'élétâit à 6 566 litfés steHing , Itf p^lHàrfif-e 
non eoïnprisé. Je pf érim la c^thltnissiôn qu'aucun ari^filtif;é^ 
roent ne me liait à rentrepteiieui*, et qtie , ti^èd-««^tàinè^ 
ment , la machine fondtîonneMt liiâl. Enfin , yàlîtiÉ de 
prendre les termes du mâtohé, savoir 4^^^ livres p6w 
le balayage de toutes les rûeS où Id machine pourrait fonc- 
tionner , nn antre entrepreneàr Se ch»f ^ant du bsilayage 
à là main jiôUr la poussière. ^ ^ 

Je ne réussis pas près de M «^mmis^ibn ^ on merépotfflit 

qu'il fàlUit Idùel* mes fftaebines. Jf'ens le toR âe ûéàet 
pour tïé pks ptfâté rôtfëMsiiâ^n de v6ir mén syitdmêi^n 

service dans la Cité. . -^ 

t3. Combien dé tetnps dura Tépréuip^? 

Après trois tin qu^lrè tam A'ttt sfnrvit?é* qui déi^ôûtti 
tout fe mbndé, je déifi&Màf & l'entrêfi^n^ur te feèutté 
de fournir hommes et <iliètaû« , «t de faire à mes frâi« le 

nt;tt6yiige d*Un ût S«S ^îsMttS dé la Cité : la p^pôêitiO^i 
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fat reponssée. J'en informai la commission dans hi con- 
viction que, vis-à-vis d'une preuve aussi évidente de 
mauvais vouloir, elle se déciderait h rompre le traité. La 
commission n'employa pas ce moyen extrême , mais força 
Tentrepreneur à m'abandonner le balayage du district que 
j'avais demandé ; je remplis l'engagement jusqu'à respi- 
ration du bail, et presque tous les magasins témoignèrent 
en faveur de nos machines ; l'année suivante les anciens 
entrepreneurs soumissionnèrent à aooo livres de rabais; 
j'abandonnai la partie. 

i4* Votre compagnie a passé marché pour la ville de 
Manchester ? 

Oui , et elle Ta rempli à la satisfaction du conseil muni- 
cipal. En fait , pour le prix du balayage à la main , le tra- 
vail aujourd'hui se répète trois fois au lieu d'une. 

Du temps du balayage à la main en iSSg, une surface 
de 43o yards produisait un tombereau de boue : en i84( 
par l'introduction de la machine , cette surface parcourue 
sans décharge devint de 860 yards, et elle est maintenant 
de 4000. Une partie de l'amélioration doit être attribuée 
au pavage; une autre à la meilleure répartition dutraffic, 
répandue sur une plus grande surface. Mais la forte part 
revient au balayage plus fréquent, et à son action con- 
servatrice de la chaussée et du sous-sol. 

i5. Â-t-on fait des essais pour déterminer la dépense 
relative du balayage à la main et du travail par machine? 

Plusieurs fois, et notamment à Salford, les agents du 
conseil municipal louèrent nos machines et y attelèrent 
leurs propres chevaux. Une première épreuve donna à nos 
machines un avantage de 67 pour loo; une seconde de 
Sopour 100 seulement; mais les balayeurs avaient été pous- 
sésàfaire les plus grands efforts. ALeeds,on trouva égale- 
ment économie danV les frais et meilleure besogne. A Bir-> 
mingham , depx machines firent plus d'ouvrage que quatre 
tombereaux, six chevaux et deux hommes; il y avait ici 



CHAUSSÉES DE LONDRES ET DE PARIS. I o5 

des conditions toutes particulières : la boue était liquide et 
la décharge à proximité. 

16. Avez- vous des rapports détaillés sur tes expé- 
riences ? 

Oui; les voici : je suis resté étranger aux opérations 
comme aux calculs ; tout a été dirigé par les autorités de 
Salford, et je n'eus connaissance des résultats que plus tard. 

» P^oir (C) deux notes d*ezpérieiice8 constatant que les machines ont 
• travaillé de 5o et 66 pour 100 d'économie sar les balayears à la main. » 

17. Quels sont les principaux avantages que possède , à 
votreavis, lebalayageparinachinesur le balayage àlamain?- 

J'ai fait des deux systèmes la comparaison suivante, 
dans un mémoire lu à l'Institut des ingénieurs civils : 
«Le balayage à la main exige deux opérations / Tune 
» pour ramasser la boue, l'autre pour la charger; les ma- 
» chines balayent et chargent du même coup : dans le ba- 
» layage à la main, la boue relevée en tas est sujette à 
« éclabousser les passants et à se répandre sur la chaussée ; 
» par la machine elle est enlevée aussitôt. Ces tas de boue 
» laissés par les balayeurs sur les accotements sont une cause 
» d'inconvénients et même de danger pour les voitures et 
» les piétons : avec les machines rien de pareil n'existe. 

» Le balayage à la main oblige les tombereaux à s'ar- 
» rêter dans les rues pendant qu'on les remplit , ce qui est 
» à la fois une perte de temps et un em))arras; les ma» 
» chines chargent au momant.'hiême où elles balayent , et 
M marchent à la vitesse ordinaire : avec le balayage à la 
M main, la propreté d'une ville ne peut être augmentée 
» qu'à grands frais; l'économie du balayage par. machines 
» croit au contraire en proportion de la propreté produite. 
» Des ateliers de balayage ne se recrutent pas facilement, 
» au moment où les circonstances exigent un «surcroît de 
» travail, tandis qu'on peut avoir à peu de frais des ma- 
» chines de réserve toujours prêtes : le balayage à la main 
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» améliore et consolide peu la chaussée; la machine tend 
» puissamment à effacer les frayés et à régulariser la sur- 
» face. L'emploi des balayeurs entretient une classe de 
» travailleurs dégradés et mal payés , que Tusage des ma- 
• chiûês felèVëra ôU qu^êlle remplacera, par des hommes 
9 mieux payés et miëttx traités : tous ces avantages sont 
» unis h Une plus grande propreté, et la machine les 
» donne sans augmenter Us frais du nettdyage. » 

i8. Voua ItotlVez sans dôUtë que la pfOpreté des rues 
est très-importante au point de vue de la salubrité? 

Sans nul doute, car la boue en décomposition dans les 
rues est une aes causes qui vicient le plus lair respiré par 
les habitants des grandes villes ; c^est aussi Tun des plus 
grands obstacles au développement des habitudes d'ordre 
et de propreté domestiques. Toutes les personnes qui ont 
vu de prés les classes pauvres en ont la conviction. Quand 
les rues sont sales ou mal tenues, la poussière ou la boue 
pénètrent dans chaque maison et annulent tous les moyens 
de propreté. Quant, au contraire, les rues sont en bon 
état , il faut peu de soins et de travail pour entretenir 
Tintérieur des maisons , et l'on arrive à un degré de pro- 
preté tout autre que celui qu^on aurait cherché dans des 
conditions moins favorables. Viennent en même temps des 
habitudes de bien-être domestique , et du seul fait d'une 
plus grande propreté dans les rues, découlent des consé- 
quences d'un ordre bien plus élevé, et qu'un observateur 
superficiel ne découvrirait pasH'abord. 

19. Les inconvénients du mode actuel de balayage sont 
donc bien grands? 

Oui , et entièrement évités par l'usage des machines ; 
avec elles , ni tas de boue , ni amas d'ordures sur les 
accotements^ point d'éclaboussures pour les passants; 
point d'encombrement du fait des balayeurs , des tombe- 
reaux et des charretiers : les boues sont du même coup en- 
levées et emportées , la machine travaille en marchant et 
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sut c'àh^e pas plus d'embàfl'às t^û'uâe VôitUtè Ofdiiiàiré. 

20. Quelle surface péutùèttbyer ëti Uii jôut* nu balayeur 
robuste? 

Cela dépétid du temps : pât là plUiè , quahd k boué éât 
liquide , un homme peut trAVâillër Aëût dU itbit foi» plùi 
que lorsque la bbue est épaisse. 

ai. Quelle tiiy sddn tôUs , h nioyëïiïiêi d^Uiiè journée 
de biklayage ? 

De I ooo à I 200 yards quarrés. D'après leâ rapports dû 
bureau de police dé Màrïéhbster, tih ourtiër libfe bsilâyait 
envii'on i 190 yài*ds pat" jôut; Uû pàUVrë, leuleUiétit 606 : 
chifijres moyens en utie âûtiéè. 

Lé meilleur tenseiguemèut à ttt égatd eët pëut-étte le 
prix de tâehë donné par rëtitrëptebéUr : le prix était dé 

I s. 8d. pat 1 000 yards. 

22. A Londres, dit-on, les bahyeurÀ fobt plUs dé be- 
sogne? 

Gela est poissiblé, pàtce t^uë leiâ entrëprebeUt^s, pout 
trav^ille^h moindres frais, y^hofètàèëht iëis circoUstancës 
d atmosphère les plus favorables, et !ëdi*é bbtââiès , bien 
eitercé^ d'âilléUrs , sont ëap^bteà , àli moyéli de teUts làhgs 
balais y d'agir sur de larges surfaces. 

23 1 L'arrdsage n'est-il pâà souvent nécessaire pdur ob- 
tehîr Uû bon balayage? 

KM 5 en temps de sécherëèteë pôUi* abatti'è la ]f ouésièW , 
et en temps humide pour détacher la boue qUÏ ôst éollaMé^ 

II est alors impossible d'opébeE' l^ailâ ëau, sdit pâi" làttia- 
chine, soit à la maiti : c'est le cas âUrtoUt pout Ib tempe 
de noy emblée. 

24* Avez-Vduë assess d'é^U sût ié§ toiiièè ijuë VdUs ètë$ 
chargé d'ënttétënii» et qui dépeildéftt de ï^adrhittisttâtîdU 
des (ôtiiÛ '• 

Lesboucheà dèj pViéë Â^ëûU ébnt élbigâéëâ lëà tities dèë 
autres, et les ôfificéà ^ônt tt'ôp pëtitâ, cé qui ëtnpèche 
d'arroser autant que je le voudrais. 'A là defhànde dé sit 
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James Mac- Adam , on a introduit dans notre contrat une 
clause qui nous défend d'employer Teau et de délayer la 
boue; prohibition étrange, puisque Teau , dans ce cas, est 
d'un très-bon effet sur les chaussées. Si la boue est col- 
lante, elle s'attache aux roues, est enlevée et projetée par 
la force centrifuge ; s'il y a vitesse , elle attaque la chaus-^; 
sée : la boue augmente aussi beaucoup l'usure des maté- 
riaux; elle ne peut s'enlever qu'après une pluie, naturelle 
ou artificielle. 

Si la chaussée est arrosée, puis balayée, la surface se 
trouve débarrassée du dépôt qui l'entretenait humide.et di- 
minuait sa résistance ; les dégradations s'arrêtent aussitôt. 

25. Les machines ne produisent-elles pas des nuages de 
poussière^ lorsqu'elles fonctionnent par un temps sec? 

Oui , à moins que Tarrosage n'ait précédé ropératiou : 
arroser une rue sans la balayer, c'est convertir la poussière 
en boue ; la poussière et la boue ne sont pas seulement un 
inconvénient , mais encore elles augmentent le tirage des 
voitures, l'usure desmatériaux en produisant une boue et 
une poussière nouvelles. 

26. Le nettoyage est donc favorable à l'économie des 
matériaux d'entretien? 

Certainement, et à un très-haut degré : comme je l'ai 
montré dans la première enquête , l'économie résulte sur- 
tout de la rapidité avec laquelle se sèche une chaussée 
bien nettoyée. 

Quand nous n'avions pas Manchester entier, il arrivait 
parfois que partie d'une rue était balayée par la machine, 
et partie à la main ; on remarquait souvent que la Jer-i 
nière était encore humide plusieurs heures après que 
l'autre était parfaitement sèche; cela teiuiit à ce qu'il 
n'y avait plus de boue pour retenir Teau qui coulait alors 
aux égouts, tandis que l'humidité s'évaporait à l'air. 

27. Ainsi l'air des rues est d'autant plus sec que la pro- 
preté est plus grande? 




CHAUSSÉES SE LONDRES ET DE PARIS. I OQ 

Sans doute, et par suite Tair intérieur des habitations 
est également moins humide : dans un climat comme celui 
de l'Angleterre cette considération est importante. 

28. Quelle est à peu près la dépense nécessaire pour en- 
tretenir dans une ville un degré convenable de propreté? 

Manchester et Salford sont aujourd'hui mieux tenus 
que la métropole; les frais annuels n'atteignent pas 8000 
livres ; c'est moins d'un demi^farthing par habitant et par 
semaine : si Ton portait le taux à un farthing, je crois 
que même à Londres on arriverait , à l'aide de l'eau et 
des machines , à entretenir une propreté parfaite dans tes 
rues et sur les trottoirs ; ce qu'on accepte de pertes , de dé- 
gradations et d'inconvénients , pour épargner un si faibte 
sacrifice , n'est donc que le résultat d'une économie mal 
entendue. 

ag. Si'l'on avait dans les rues des bouches livrante inter- 
valles rapprochés d6 l'eau à haute pression , ne pourrait- 
on pas faire économiquemtent et efficacement un service de 
nettoyage à la lance? 

Quand les machines ont emporté le gros de la boue, le 
jet à la lance laverait et produirait TefTet d'une averse ; 
on pourrait aussi les appliquer au nettoyage des trottoirs. 

3o. Pens€iz-vou8 que le service à la lance avec ample 
provision d'eau puisse remplacer la machine i 

Le procédé est utile comme nuxiliaire 9 mais impuissant 
s'il agit seul ^ car il faudrait d'abord une forcé Suffisante 
pour détacher la boue des pierres, puis pour la pousser à 
plusieurs yards de distance , d'abord vers les ruisseaux 
d'accotement , et enfin vers les bouches d'égout^ CjC qui 
nécessiterait une masse énorme d'eau : de pareilles opérîi- 
tions auraient de grands inconvénients pendant les heures 
de circulation. 

3i. Approuvez-vous le mode actuel qui laisse le ba- 
layage des trottoirs à la charge des riverains ? 

Gela est assez mauvais; le balayage n'est guère fait que 
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Dépenser sans nécessité une taxe additionnelle de 2 000 
livres donnerait certainement de l'emploi à un plus grand 
nombre de balayeurs; mais priverait les contribuables 
d'une valeur de 2,600 livres, c'est-à-dire leur enlèverait 
les moyens de payer du travail pour pareille somme. Cela 
reviendrait à dépenser 2,000 livres pour un objet complè- 
tement inutile. 

38. Avez-vous encore rencontré d'autres obstacles? 

Un des principaux venait de là difficulté de trouver des 
dépôts pour les boues. C'est ce qui est surtout arrivé à 
Londres et à Liverpool. L'embarras serait notablement 
diminué par la consttiibtion de citernes dans lesquelles 
on verserait la boue liquide recueillie par les machines, 
et d'où Ton tirerait de granid matin les matières solides, 
que roôi emporterait au tombereau. 

39*.' Gela ne serait guère possible que si le balayage , les 
égouts et l'entretien de la chaussée étaient réunis dans la 
même main ? 

Oui f ce procédé présenterait de grandes difficultés sans 
la centralisation des administrations locales. 

4^* Vous avez probablement souffert , en d'autres cir- 
constances , du défaut de centralisation des administra- 
tions locales? 

Constamment. A Manchester, le pavage est sous le 
contrôle des inspecteurs des grandes routes ; le balayage 
refsort de la corporation. Les inspecteurs persistent à faire 
des rigoles latérales , disposition condamnée par les meil- 
leurs constructeurs , parce que les rigoles ne servent qu'à 
retenir l'eau et la boue, quelles sont difficiles à nettoyer 
et qu'elles réduisent inutilement la largeur des routes. 
— Le mal le plus grave résultant du défaut de centralisa- 
tion des services se révèle à propos de ces tranchées con- 
tinuelles faites pour la pose des conduites d'eau ou de gaz , 
ou pour les travaux des égouts; les remaniements seraient 
ou moins fréquents ou mieux réglés, si tous les services 
obéissaient à un chef unique. «^D'autres inconvénients 
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proviennent aussi de la même cause ; ainsi la véritable 
économie veut qu'une chaussée soit entretenue parfaite- 
ment unie, sans poussière et sans boue; mais si la chaussée 
est sous une direction et le balayage sous une autre , il ar- 
rivera souvent que Ton ne verra pas Timportance de la 
propreté au point de vue de la conservation de la chaussée, 
ou (]u*au point de vue du balayage, Tutilité des réparations 
immédiates restera inaperçue ; chacun tirant à soi , tous 
deux ont à souffrir. Et, en définitive, le public est con- 
traint de payer un mauvais service avec la division, beau- 
coup plus cher qu'un bon service avec l'unité. 

4i* Connaissez - vous des exemples d'une meilleure 
organisation ? 

A Birmingham, tous les services sont réunis sous l'ha- 
bile direction de M. Pigott Smith : égouts , chaussées, 
réparations, balayage, arrosage, tout dépend de lui. Là, 
on a bientôt découvert que ^économie dans Tentretiçu , 
comme la bonté d'une route, exigent qu'elle soit toujours 
tenue en parfait état ; qu'il en coûte moins de prévenir la 
dégradation que de la réparer, et qu'il faut remplir une 
flache plutôt que de laisser se former un large trou, qui 
devient une mare d'eau et de boue où le nettoyage est im- 
possible : état de choses qui entraîne la destruction rapide 
de la fondation. 

42. Mais ne faut-il pas aussi attribuer le bien produit à 
l'habileté du directeur! 

Dans une grande proportion , sans doute ; mais c'est là 
une conséquence de la concentration des pouvoirs. Trois 
hommes supérieurs coûtent cher et sont souvent difficiles 
à trouver; mais en supposant même qu'on les réunisse, 
ils ne conduiraient point trois adaires qui se touchent de 
si près, pavé, égouts et balayage, comme le ferait un 
chef unique de même capacité; à plus forte raison, trois 
hommes médiocres réussiraient-ils moins bien qu'un seul 
homme capable , et coûteraient cependant plus cher. 

8 
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43. Pensez-vous que les chaussées macadamisées con- 
viennent dans les villes? 

Elles coûtent davantage et exigent un soin plus constant 
que le pavé, mais elles sont moins bruyantes, causent 
moins de secousses, et sont plus agréables pour la circula- 
tion. Si faisais à construire et à entretenir une route 
pour mon propre usage , pour le passage de mes chei^aux , 
je la ferais en macadam, à moins qu'il ne s'agit de lourds 
transports marchant à petite ifitesse. 

44« Accepterîez-vous Tinconvénient de la poussière et 
de la boue , dont on se plaint tant aujourd'hui ? 

Non; je tiendrais les chaussées propres : c'est le seul re- 
mède. Les rues macadamisées h Manchester sont exemptes 
de tout desagrément : elles sont bien balayées et bien ar- 
rosées. 

45. C'est alors un service fort dispendieux? 

Oui; mais Ton pourrait dire que la dépense est consi- 
dérablement réduite par l'économie des mains-d'œuvre et 
des matériaux de réparations ; non-seulement il y a moins 
de dégradations h la surface et aux fondations, mais encore 
la chaussée se sèche plus tôt, les matériaux, une fois fixés, 
gardent leur assiette, et leur frottement mutuel est consi- 
dérablement diminué. 

46. Le nettoyage le plus eflBcace ne s'opère-t-il pas en 
temps de pluie? 

C'est vrai; et nous profiterions de la pluie mieux que 
nous ne le faisons, si ce n'était la quantité d'eau que les 
machines enlèvent alors et dont le transport devient dis- 
pendieux. — On pourrait éviter ces frais par la construc- 
tion de petits réservoirs du genre de ceux dont j ai déjà 
parlé. 

47 De quelle dimension ferîez-vous ces réservoirs? 

Je pense qu'ils devraient être plus petits et plus nom- 
breux que je ne l'avais proposé. Je les établirais sur le côté 
de la rue, près d'une bouc)ie d'égout; ils devraient avoir 
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trois pieds de largeur et autant de pitofondeur, sur une 
longueur de trois à quatre yards. 

48. Gomment les emploieriez-vousf 

Les machines devraient fonctionner lorsque les rueà se- 
raient assez mouillées pour que Ton puisse arriver à la plus 
complète propreté. La grande quantité d'eau emportée 
par la machine n'épuiserait pas beaucoup les forces du 
cheval, puisque la bâche verserait, en passant, son con- 
tenu dans les réservoirs. Elle aurait, en outre , plusieurs 
charges liquides à déverser avant de s'emplir de substaticeft 
solides. Je mentionnerai que, dans une des premières expé- 
riences, la machine eut à fonctionner sur une voie sale dont 
la boue était très-liquide. Nous remarquâmes le temps , 
pesâmes la boue, et nous trouvâmes qu'elle avait été enlevée 
à raison d'une demi-tonne par minute. La machine se rem-' 
plissait donc presque immédiatement, et il fallait aller la 
vider dans une cour ; — si des réservoirs t pareils à ceux 
que j'ai décrits eussent existé, cette perte d6 temps aurait 
été évitée en grande partie. 

4« Questions sur lS pàvàgé àdressébs par la commission sanitaire de la 

METROPOLE A WILLIAM HATWOOD, inspecteur PRiS LA COMMISSION >E8 
ÉGOUTS DE LA CiXA DE LONBRES , AVEC LES RÉPONSES. 

Décembre 1848. 

D. Enumére2 les diverses espèces de pavages employés 
sur les chaussées de la Cité? 

jff. II existe aujourd'hui dans la Cité de Londres plu- 
sieurs sortes de pavés qui diffèrent quant à la dimension 
de? pierres et quant à la nature des matériaux; le mode le 
plus ancien, presque entièrement abandonné maintenant, 
est le pavé de cailloux ; le granit de quatre^ cinq et six 
pouces de largeur est employé dans la plus grande partie 
de nos chaussées pavées. 

Les grandes voies de l'est à l'ouït sont actuellement, 
pouf la plupart, pavées en blocs de granit d'Aberdeen de 
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trois pouces de largeur ; ce pavé fut d'abord adopté pour le 
pont de Blackfriars, et son introduction ne date que de 
quelques années. Il y a aussi dans la Cité trois espèces de 
pavages en bois , ainsi qu'une petite portion isolée de 
roule macadamisée. 

D. Donnez , s*il est possible une idée de la longueur de 
chaque espèce de pavage? 

Jt. Voici quelques chiffres qui indiquent approxima- 
tivement retendue des diverses espèces de pavés des rues 
de la Cité. Je ne garantis point leur parfaite exactitude. 
Il eût été nécessaire auparavant de procéder avec soin à un 
métrage des pavages exécutés dans ces différents systèmes 
dont les proportions sont, du reste, continuellement mo* 
difiées par lexécution de nouveaux travaux; elles ont 
même subi quelques changements , peu importants il est 
vrai , depuis la rédaction de la note ci-jointe. 

jfjongueurs approximatwes des différentes sortes de pa- 
vages posés aujourd'hui , dans les rues» cours et allées si- 
tuées dans l'enceinte de la Cité de Londres. 

NoYembre 1848. 

. Chaasséeen cailloux, environ i mille. 

Chaussée en blocs de granit de 6, de 5 et de 4 ponces de 

largeur (la pins grande partie est en blocs de 6 pouces). . . 38 1/2 

Chaussée en blocs de 3 ponces 3 

Divers modes de pavage eu bois » 3/4 

Route macadamisée dans le cirqne de Finsbnry * i/4 

Cours, allées, etc., pavées en dalles 16 1/2 

Total 5o milles. 

D. Âdopte-t-on une classification quelconque des rues 
quant au degré de fréquentation et d'usure auquel elles 
sont soumises? 

JR. Il n'y a point eu de stricte classification des rues, et 
il serait difficile d'en établir une convenable, nos rues 
augmentant graduellement en fréquentation et en fatigue; 
de voies parcourues, cnaque jour, par quelques piétons et 
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quelques véhicules, où par conséquent le pavé semble de- 
voir durer un nombre considérable d'années , elles de- 
viennent de grands courants traversés par une circulation, 
je puis dire sans égale, qui occasionne annuellement une 
diminution très-appréciable dans l'épaisseur des pavés; 
cependant j'ai essayé de classer ci -dessous les rues en 
certaines catégories qui , tout arbitraires qu'elles sont , 
montrent d'une manière générale les rapports existant 
entre la longueur des rues de la Cité classées suivant leur 
importance. 

Longueurs approximatives des rues , cours, etc. , de la 
Cité de Londres (divisées en classes). 

Voies oarues principales, environ 7 milles. 

Rues secondaires aa 

Cours, places, allées, étc ai 

Total 5o milles. 



D. Quel est le pavé le plus convenable pour les met: 
très-fréquentées au double point de vue du prix de revient 
et de la convenance envers le public ? 

Jt. La commission de la Cité a , je pense, fait l'essai 
de presque tous les genres de pavés, depuis le pavé en 
cailloux ordinaires employé à Londres dans l'origine , 
jusqu'aux pavés de huit pouces, de six pouces et de 
presque toutes les largeurs possibles ; on a été jusqu'à 
faire uscige de pavés de huit pouces de largeur sur une 
longueur de dix à vingt pouces, et l'on a construit ré- 
cemment des voies publiques dont les pavés n'ont que 
trois pouces sur cinq ou trois pouces sur quatre (mesures 
de superficie). On a fait usage de granit de Guernsey, de 
Herm , du Devonshire, dn Leicestershire, de Cornouaille 
et d'Ecosse. On a essayé également les routes macadar' 
misées et le pavé de bois, dans le but de trancher cette 
importante question du pavage le meilleur et le moins 
coûteux. 
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II n'est point facile de faire un choix entre les divers 
modes, en prenant en considération ce que Ton pourrait 
appeler leurs qualités opposées; car le pavage composé 
des pierres les plus grandes est d'un premier établisse- 
ment moins dispendieux et dure plus longtemps (je ne 
fais point ici allusioa à la différence du granit), mais, 
d'un^autre côté, c'est celui qui offre le moins de sécurité à 
la circulation des voitures et des cavaliers. Au contraire le 
pavé de petites dimensions superficielles, qui est le plus 
onéreux à établir et le moins durable, est en même temps 
le moins dangereux pour les chevaux ; les pavés de trois 
pouces de largeur qui recouvrent aujourd'hui plusieurs 
des principales rues de la Cité sont d'une introduction 
récente et ont besoin d'être expérimentés quelques années 
de plus, afin que l'on soit en mesure de déterminer leur 
durée et leur prix d'entretien comparativement à ceux des 
pavés plus larges qu'on a évalués avec assez de soin ; il 
est probable que ces petits pavés nécessiteront une plus 
grande dépense d'entretien , mais 'ils forment un pavage 
bien préférable pour les chevaux et même pour {es 
piétons. 

En examinant donc la question sous ses différentes 
faces, je dirai que les pavés étroits de 3 pouces avec cer- 
taines restrictions, quant à la longueur, forment le pa« 
vage le plus sur et offrent la meilleure surface pour les 
principales voies publiques des grandes villes malgré leur 
coût plus élevé; car ce léger surcroit de dépense sera plus 
que compensé par la facilité de traction des chevaux , et 
aussi par l'économie que ces pavés étroits permettront 
de réaliser sur l'entretien des voitures. 

Je ferai en même temps la remarque que puisque, sui- 
vant toute probabilité, l'entretien des rues pavées avec 
ces petits blocs occasionnera un excès de dépense, il était 
naturel d'essayer de poser des pavés de dimensions aussi 
grandes que pourra le permettre la sécurité de la circu- 




GHAUSSESS DE LONDRES ET DE PARIS. I IQ 

lation des voitures. La commission du pavage de la Cité 
fait donc construire en ce moment, dans quelques-unes 
des principales rues , des chaussées en blocs de quatre 
pouces de largeur (cette dimension n^ayant point encore 
été essayée sur une grande échelle), afin de lui permettre 
de juger s'il suffira de recourir à un pavage formé avec des 
pierres de cette dernière grandeur. 

Le granit dont on a fait le plus généralement usage est 
celui d'Aberdeen regardé jusqu'à présent comme le plus 
avantageux. Il est à la fois moins dispendieux , moins glis- 
sant et plus durable. 

La même commission de la Cité a très-récemment 
adopté la proposition que jui eu l'honneur de lui sou- 
mettre, consistant à poser dans la même rue un pavage 
composé de blocs de diverses dimensions et de diflérentes 
provenances , dans le but d'arriver à une solution plus 
précise sur la valeur relative de chaque espèce de pa- 



vage. 



D. Quel est le pavage qui facilite le plus le tirage 
des chevaux ? 

^. 11 y a deux conditions qui facilitent la traction des 
véhicules : la première, est un bon point d'appui pour le 
cheval ; la seconde , une surface unie pour le mouvement 
des roues ; une ligne de dalles de chaque côté pour les 
roues, et des pavés entre ces dalles pour les pieds des che<* 
vaux (pavés et dalles reposant sur un lit très-résistant) , 
donneront cette condition au pavage. C'est là un système 
très-employé dans la Cité, pour les rues à une seule ligne 
de circulation. Les pavés offrant au cheval la faculté de 
poser son pied avec assurance, lui permettent de consacrer 
l'entier développement de ses forces à la traction, sans en 
rien perdre par les glissements, comme cela arrive lorsque 
le point d'appui est mauvais : les pierres plates faisant 
disparaître autant que possible, à raison du poli de leurs 
surfaces, les frottements, les chocs, les soulèvements des 
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roues, diminuent notablement le tirage; d'où résulte que 
ce mode de pavage est , en principe, le plus favorable aux 
cbevaux ; et là où la largeur* des rues ne permet point 
remploi de ce système de dalles, le pavé de 3 pouces de 
largeur parait être le plus avantageux pour la traction. Il 
conserve en effet une surface plus unie que celle des pavés 
plus larges qui s'arrondissent en s'usant. 

Dans cette réponse comme dans les précédentes , je n'é- 
tablis, comme on le joit , aucune comparaison avec les 
routes macadamisées ou le pavage en bois ; je me suis en* 
tièrement borné au pavage en pierres. 

D. Quel pavé se tient propre le plus aisément? 

Ji. En théorie , c'est celui qui présente le moins de 
joints; cepend«int en pratique, Ton n'éprouve pas plus de 
difficulté à tenir propre , un pavé en pierres de 3 pouces 
qu'un autre en pierres de 6 pouces , bien qu'il y ait , dans 
l'un , deux fois plus de joints que dans l'autre. Le système 
avec dalles, décrit plus haut, se conserve plus facilement 
propre que le pavé entièrement composé de pierres ordi- 
naires; cela vient de ce qu'il participe du caractère d'un 
trottoir dallé. 

La facilité qu'il y a à tenir le pavé propre dépend beau- 
coup de son état d'entretien ; un pavé en bon état de ré- 
paration, avec une surface unie,^peut être balayé à peu 
de frais, tandis qu'un pavage en mauvais état ne s'entre- 
tient que difficilement dans une condition de propreté dé- 
sirable. Que l'on jette des ordures, de l'eau , etc., sur un 
bon pavé, elles descendront promptement dans les ruis- 
seaux qui les conduiront aux égouts ; mais sur un pavé 
en mauvais état, les trous et autres irrégularités dans lu 
surface les retiendront jusqu'à ce qu'elles soient enlevées 
par un travail manuel. En résumé, si un pavé est en très- 
mauvais état, il est impossible de le tenir propre, avec les 
soins ou l'attention ordinaires. 

Dans la Cité de Londres , toutes les cours publiques qui 
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n'admettent point Tentrée des voitures, sont pavées en 
dalles, avec une inclinaison superficielle aussi grande que 
possible ; cette sorte de pavés s'entretient plus aisément 
propre que ceux qui sont à l'usage des voitures. 

D. Quel est le pavé le plus convenable pour les rues 
d'une circulation comparativement faible? 

R. Dans la Cité , la plupart des rues secondaires sont 
pavées avec des pierres ayant déjà servi dans les rues 
principales et taillées de nouveau; le pavé des rues se- 
condaires est donc en général le même que celui des voies 
principales, et Ion peut dire qu'il n'y a point de diffé- 
rence réelle entre eux. 

Z). Quel est le pavage habituellement employé pour les 
squares ? 

R. Le même que dans les rues : il n'y a que deux ou 
trois squares dans la Cité, et la circulation y est fort res- 
treinte 5 deux d'entr'eux sont pavés comme les rues se- 
condaires, avec des pierres apportées des voies les plus 
fréquentées et retaillées à cet effet. 

D. Quel est le pavé préféré par les habitants des 
squares? 

R. Je ne puis satisfaire à c^tte question, mais n'ayant 
jamais entendu proférer de plaintes, je dois présumer 
avec raison que Ion est parfaitement satisfait de 1 état 
de choses actuel. 

/>. Pouvez-vous donner le prix de revient et le montant 
des réparations annuelles des différentes sortes de pavé 
en faisant ressortir les degrés divers de détérioration et 
d'usure suivant l'importance de la circulation? 

R. La dépense première du pavé varie considérable- 
ment soit en raison des dimensions des pierres, soit ù 
cause de la qualité du granit , soit enfin par suite des 
changements fréquents que le prix subit sur le marché. 
Le prix moyen par yard de superficie est de 1 1 à 17 shill. 
pour les pavés de 9 pouces de hauteur. 
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Le tableaa saivant est extrait d'un rapport fait par 
mon prédécesseur, M. Kelsey, en 1840. Il fait voir quels 
étaient jusqu'à cette époque les frais de réparation du 
paré en granit de 6 pouces de largeur. 



HOMfl BEI RDI8. 
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Aldgat^-bigh-itreet 

Aldgtle'^lreet et Aidgate. . . 

Aldersgale-street 

AribaMireeuweft 

Bisbopsgate-street en dehors. 
Bisbopsgaie-f ireet en dedans. • . . . . 

Budge-row et Wailing-ftreet 

Canoon-flreeU 

Cheapside and ibe Poaltry 

Coleman-f ireei 

Cornbill 

Dowf «te-bill # 

Farringdon-street 

Fencburcb-fireet 

Pleet-streel 

Fifb-flireet-bill 1 . . . 

Gracecburcb-alreet 

Holborn- bridge e( Skinnerstreet . . . 

Holborn-bill 

Bolb^ro 

King-street, Snow-bill 

Kine-f treet , Gheapa ide 

Leadenball-street 

Long-Lane 

Lombard-itreet 

Ludgate^bUl H itreet, • 

Newgate-itreet 

New-Bridge-ilreei (en partie) 

Old-Bailey (en partie) 

Pavement 

Queen-sireet 

Sboe-Lane (en partie) et Stooeeatter itr. 

Saint-Paal's Cbarcbyard 

Treadneedie-atreet 

Walbrook 

Wood-sireet 



PRIX HOTEH 

par fard «nnoellement. 



Un peo pi 08 d'an fartbing. 
Un pen ploa de trois fartbings. 
Un peo plus d'an farthing. 
Trois fartbings. 
Un peu plus d'an demi-penny* 

idem. 
Un penny et un boitiéme. 
Pas loat à fait un penny. 
Un penny et demi. 
Moins de trois fartbinii^s. 
Un peu plus d'un demi-penny. 
Près d'où demi-penny. 
Moins d'un farlbm^. 
Un peu plus de trois fartbings. 
Un peu moins d'un penny, 3 fartbings. 
Moins d'un fartbing. 
Moins d'un penny. 
Moins d'un demi-penny. 
Un penny trois fartbings. 
Un pea plus d'un penny. 
Un peu plus d'un demi-penny. 
Moins d'un demi-penny. 
Prés de deux pence. 
Moins d'an fariblng. 
Prés de cinq fartbings. 
Moins d'un demi-penny. 
Trois pence. 

Moins de trois fartbings. 
Deux pence et demi. 
Moins d'un demi-fartbing. 
Moins de trois fartbings. 
Moins de trois fartbings. 
Un peu plus de trois fartbings. 
Moins d'un penny. 
Deux pence trois fartbings. 
Un peu plus d'un penny. 



Le prix moyen de l'entretien de ces trente-six rues 
peut être estimé à environ un penny par yard par an , 
pour le temps où cette estimation a été faite. 

Les pavés de ces chaussées avaient 9 pouces de hau- 
teur, 6 pouces de largeur et de 9 à i5 pouces de loi:\- 
gueur ; ce prix par conséquent n'égale point le montant 
probahle des frais de réparation annuelle des pavés de 
3 pouces de largeuf, posés maintenant dans la Cité de 
Londres. 
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Pendant les dix dernières années , ou depuis que ces 
prix d'entretien ont été établis, la circulation des voitures 
dans la Cité a augmenté dans une immense proportion; 
Ton suppose même qu'elle a presque doublé ; et cette cir- 
constance augmentera notablement dans l'avenir le prix 
de l'entretien du pavé? 

D. Est-on arrivé à rendre les surfaces pavées plus unies 
et plus roulantes qu'elles ne Tétaient autrefois. 

R. Les blocs de 3 pouces , introduits dans ces dernières 
années, donnent la surface la plus unie , avantage que ce 
pavage conserve d'ailleurs plus longtemps que les autres 
modes employés jusqu'alors. Le pavé de la Cité a été, 
dans mon opinion , maintenu depuis nombre d'années , 
jusqu'à ce jour, dans l'état le plus satisFaisaot , quant au 
nivellement de sa surface et à son entretien en général ; 
il est souniis à une inspection journalière, et tout abais- 
sement ou dégât quelconque est réparé aussitôt que pos- 
sible. 

D. Que pensez-vous du pavage en bois? 

R. Je le considère comme étant fort agréable aux pié- 
tons et aux babitants des rues ainsi pavées. Le bruit qui 
s'élève des chaussées en granit disparaît , en efl'et , presque 
entièrement sur celles en bois. Je suppose aussi qu'il est 
également apprécié par les personnes qui circulent en 
voitures; mais je présume que les cochers ou ceux qui 
ont charge de conduire les chevaux sont d'une opinion bien 
différente , attendu que la surface des pavés de bois est 
fort glissante , dans certaines conditions de latmosphère 5 
cependant je pense (en faisant abstraction de ces désa- 
vantages) que sa grande dépense comparative empêchera 
seule , et pour toujours , son adoption pour le revêtement 
général des rues de Londres , quoiqu'il puisse encore 
convenir à certaines localités, pour des raisons particu- 
lières ; la commission du pavage de la Cité a fait l'essai 
de la plupart des genres de pavage en bois qui ont été 
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placées dans ia métropole, mais il n'en est aucun dont 
les frais d'entretien ne se soient élevés beaucoup plus haut 
que ceux du granit. Au demeurant, le pavage en bois 
peut être considéré comme un objet de luxe, et il doit 
naturellement être payé en conséquence. 

Le bois, à mon avis, ne saurait réussir comme ])avé 
d'un usage général pour les rues d'une grande ville. 

D. Que pensaient à l'égard de ce système les habitants 
des rues où il était adopté? 

R, Autant que j'ai pu l'apprendre , il avait toute leur 
approbation et ils en regrettent l'enlèvement ; mais il 
faut dire aussi que ce sont les personnes qui tirent le plus 
d'avantages d'un pavage en bois , et qui en subissent le 
moins les inconvénients , leurs habitations se trouvant 
ainsi presque entièrement délivrées du bruit des voi- 
tures. 

D, Des plaintes se sont-elles élevées quant à l'odeur 
ou l'émanation particulière attribuée au pavage en bois? 

H, Je me rappelle avoir lu des mémoires relatifs aux 
dangers que pourraient présenter pour la santé les éma- 
nations provenant d'une grande surface de pavage en bois-, 
mais je n'ai jamais entendu parler de plaintes de ce genre 
faites par les habitants de rues où ce pavage était adopté. 
Il est vrai cependant que , dans un cas isolé , une plainte 
à ce sujet est venue des locataires des bureaux appelés 
Old Jewry Chambers ; la cour particulière de ce bâtiment 
était pavée en bois ; cet espace, qui ne comptait qu'une 
largeur de 23 pieds, était enfermé sur trois côtés par des 
bâtiments de 5o pieds de hauteur; le soleil n'y pouvait 
guère pénétrer ; l'air d'ailleurs ne circulait pas suffisam- 
ment dans ces constructions , et les eaux pluviales étaient 
presque entièrement retenues et absorbées par le pavage 
en bois. Les caves environnantes devinrent humides ; les 
locataires se plaignirent de l'odeur du pavage en bois , et 
Ton fut obligé de l'enlever : c'est là la seule plainte que 
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j*aie entendu porter contre Todeur qui s'exhalait de ce 
pavage. 

J'ai trouvé moi-même que des odeurs désagréables 
provenaient des parties d'un pavage en bois où se tenaient 
des voitures de place -, et durant les chaleurs de Tété après 
une averse, j'ai vu de la vapeur s'élever d'un pavage en 
bois , mais cette fois sans rép^^ndre de mauvaise odeur. 
Cependant il m'est aussi arrivé de remarquer que des 
champignons croissaient à la surface d'un pavage en bois 
renfermé dans une cour peu fréquentée , ce qui annon- 
çait évidemment une décomposition végétale. 

D. Quel est l'état ordinaire du pavage avant que Ton 
donne l'ordre de le réparer? 

A, Aucune condition précise de pavage n'est nécessaire 
pour qu'un ordre de réparation intervienne; le pavage de 
toute la Cité et plus particulièrement celui des voies de 
communication principales est soigneusement et fré- 
quemment inspecté , et dès que l'on y aperçoit des affais- 
sements sensibles, la réparation en est immédiatement 
ordonnée. Ce soin , cette attention conduisent à une 
économie réelle ; car pour peu que Ton tarde à porter 
remède aux avaries , aux dégâts produits dans ces rues 
soumises pendant seize heures du jour sur v^ingt-quatre 
heures k un courant continuel de circulation , le mal 
grossit rapidement , et exige une dépense beaucoup plus 
considérable. En effet, les pierres qui environnent un af- 
faissement sur une chaussée pavée, dans une localité bien 
fréquentée, souffrent plus par le frottement et la per- 
cussion qu elles ont à subir pendant une semaine de cir- 
culation , qu'elles ne souffriraient pendant un mois si 
elles étaient dans de bonnes conditions ; c'est pourquoi 
de petites réparations s'opèrent constamment sur nos 
grandes lignes de communication , sans entraver la cir- 
culation , puisqu'elles sont presque invariablement ter- 
minées avant huit heures du matin. 
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Toutefois , malgré ce soin , le pavage tombe naturelle- 
ment, avec le temps, dans de mauvaises conditions , aux- 
quelles ne sauraient remédier ni les petites réparations 
ni les relevés partiels ; c'est alors un repavage général qui 
devient nécessaire. 

Z>. Quelle est la méthode ordinairement employée pour 
paver les passages (crossings) ? 

Jt. On les pave actuellement en blocs de 3 pouces ; et 
je puis affirmer ici qu'en tous temps et dans toutes les 
conditions de l'athmospbère , les rues pavées avec des 
pierres de cette dimension offrent autant de commodité 
que de sécurité pour les piétons \ ce mode de pavage 
permet de traverser la rue bien plus facilement que lors* 
que les chaussées sont en pierres plus larges. 

D. Tous les principaux passages (crossings) de la Cité 
sont-ils bien pavés? 

jR. Je le crois. 

D. Trouvez-vous une grande différence dans l'usure 
et la détérioration des trottoirs dans les différentes rues? 

Â. Une rue d'une grande fréquentation voit naturelle- 
ment ses trottoirs s'user plus rapidement que ceux d'une 
rue d'une faible circulation ; mais les trottoirs des grandes 
voies de la Cité sont comparativement très-larges , et 
comme la circulation est répandue sur plus d'espace , ils 
s'usent uniformément sur toute la surface; dans les rues , 
au contraire, d'une circulation plus restreinte , les trot- 
toirs sont pour la plupart relativement plus étroits , et 
comme la circulation est réduite à suivre constamment la 
même ligne , il en résulte que les trottoirs des rues moins 
fréquentées sont exposés à une détérioration plus grande 
que ceux des voies plus importantes. ., s 

D. Indiquez les matériaux ordinaires qui entrent dans 
la construction des trottoirs , avec leurs prix d'établisse- 
ment d'entretien ? 

■ 4 

/f. On emploie le plus souvent la pierre d'York , 
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l'épaisseur cjti'oo lui donne ordioairemeDt est de 3 pouces, 
son prix a varié d'environ 6 shillings à 6 shillings 6 deniers 
par jard. 

Le tableau suivant donne le prix de réparation des 
trottoirs , dans quelques-unes des rues de grande circula- 
tion dans la Cité. 
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Le prix moyen de la réparation de ces trottoirs , pour 
tout le temps qu'ils ont duré , est d'environ un penny par 
yard annuellement. 

Le prix des réparations , pour les rues d'une circulation 
moindre, est notablement inférieur. Dans bien des rues 
et des cours , la dépense de l'entretien annuel se réduit 
presqu'à zéro. 

Une grande partie des dalles del rues « marquées comme 
ayant eu leurs trottoirs renouvelés , ont reçu un nouveau 
taillage, et ont été employées soit pour la réparation de 
trottoirs voisins , soit dans des rues et des cours d'une cir- 
cnlation moins grande, où l'on peut présumer qu'elles 
dureront de quinze à vingt-cinq ans. 

Beaucoup de dégâts et de réparations sont occasionnés 
sur les trottoirs de la Cité par les balles de marcliandises 
qui y sont constamment jetées et traînées ; ces dépenses ont 
été. comprises dans l'estimation qui précède , ainsi que tous 
tes autres changements ou travaux nécessités par des con- 
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structiODS nouvelles ou des modificalious daliirncment. 

D. Combien de fois cirrose-t-on les rues? 

jR. Je l'ignore; l.i commission du pav.ige n'a point le 
contrôle de Tarrosement des rues. Il s'exécute au moyen 
d'une taxe perçue sur les habitants des localités qui en re- 
connaissent Futilité. 

JJ. Quelle longueur de rues arrose-t-on? 

a. Je ne saurais répondre. 

Z>. Quel est le prix de Teau» et qu'elle est la quantité 
d'eau consommée? 

JR, Je ne puis le dire. 

/>. Quelle est la dépense totale de cette opération? 

jff . Je ne sais. 

D. Pouvez-vous envoyer à la commission une copie de 
la lettre de sir James Mac-Adam , dans laquelle il admet 
que le pavage macadamisé a échoué dans la Cité? 

jR. Vous trouverez ci -joint un extrait des minutes de 
la commission des égouts de la Cité sur les routes maca- 
damisées, contenant la seule lettre de sir James Mac-Adam 
dont j'aie connaissance. 

^ 3i octobre 1826. 

Il a. été lu une pétition de quelques habitants de Lom- 
bard -street. Informés que plusieurs de leurs voisins 
avaient demandé que cette rue fût macadamisée , ils 
prient la commission de ne pas faire droit à celte de- 
mande. 

Il a été lu aussi une lettre signée John Martin , lequel 
demande que l'on macadamise Lorabard-street. Le péti- 
tionnaire annonce qu'il a reçu à cet eQet une lettre de 
M. Mac-Adam ainsi conçue : 

« Bareaa des routes , a8 octobre 1846. 

« Monsieur, en réponse à la lettre que vous m'avez fait 
Thonneur de m'adresser en date du 26 de ce mois, au su- 
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jet de la formation d'une chaussée en granit concassé dans 
Lombard-street, je crois devoir vous informer qu^il est 
vrai, que j'ai eu occasion de combattre l'introduction de 
ce système dans la Cité de Londres, et qu'il est également 
vrai que j'ai encore aujourd'hui des motifs pour déplorer 
que cette introduction ait eu lieu; mais si j'allais ajouter 
quune route de granit concassé ^ semblable à celle qui a 
été construite et entretenue dans Hegent' s-streetj ne pour^ 
rait point être faite et maintenue dans la Cité de Lon^ 
dres, ifotre bon sens se refuserait certainement à ajouter 
foi à une pareille assertion. 

» A une époque où les matériaux qui m'étaient néces- 
saires pouvaient s'obtenir à très-bas prix, j'ai été entraîné 
par quelques essais à entreprendre la construction et 
l'entretien de quelques endroits isolés, dans les lieux les 
plus fréquentés et exposés à la plus grande quantité dé 
boue, ignorant tout à fait, en passant ce contrat, que je se- 
rais tenu d'opérer moi-même l'enlèvement de ces boues, 
opération dont la dépense égale presque la somme qui m'est 
allouée pour réparations et nettoyage ; les membres de la 
Commission des égouts étaient tellement convaincus de 
cette circonstance, qu'à une certaine époque ils m'ont re- 
levé des frais du balayage de Bishopsgate-street, quoique 
depuis ce temps-là ils m'aient soumis de nouveau à cette 
obligation. Il ne m'appartient point à moi , simple parti- 
culier, de mettre en question les droits des membres de la 
Commission des égouts. 

» Je remplirai mes engagements, mais j'éprouverai de 
grandes pertes, ei f aurai appris trop tard que le sol^ à 
l'est de Temple^Bar^ n'est point favorable a cette plante 
qui fleurit a ï ouest de la ville ^ autant qiûelle est étouffée 
et dépérit à test. 

» J'ai l'honneur, etc., 

» James BIAG-ADAM. 
» M. John Martin £sq. » 

9 
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Conhrmém^nl à la résolution adoptée dans la dernière 
séance, la pétition des habitants de Lombard'-streel; , rela- 
tive au pavage de Lombard-Street, a été prise en consi* 
dératiou , et il a été résolu k runanimité : 

Que le pavage de la dite rue ne serait point converti en 
route de granit concassé. 

TlXaB TROISIÈMC. 

10 Mémoire sur la supériorité des chaussées macadaviséss bahs les «LUiui 
DES GRAMBXB TiLLKS, PAR I. PiGOTT SMITH, sQrveyor i Birmingbim. 

(Lu à la secUon de mécanique de rassociation britannique.) 

L'établissement des routes macadamisées, dans Tinté- 
rieur des villes, rencontre une opposition assez générale 
et très-naturelles car, construites et entretenues comme 
elles le sont aujourd'hui » elles offrent de grands inconvé- 
nients aux propriétaires de maisons et à tous les habitants, 
à raison de la boue et de la poussière qu'elles occasion- 
nent« Elles sont aussi plus coûteuses à entretenir et à 
réparer, et fatiguent les chevaux et les voitures par un 
tirage plus difficile. J'ai cherché à prouver dans ce rap- 
port, après de nombreux essais, que le macadam ne doit 
|>as inévitablement faire nattre des objections semblables. 
JT'ai voulu SiU$H indiquer les moyens surs et économiques 
de remédier à ces inconvénients. 

Depuis plusieurs années , j'ai étudié cette question avec 
soin , étant chargé de la surveillance d'une longueur de 
rue$ de 107 milles formant une superficie macadamisée de 
près d'un quart de million de yards quarrés , ainsi que 
d'iune grande étendue de routes à péage. Une expérience 
aussi longue m'a convaincu qu'un macadam bien établi et 
bien entretenu , suffisamment lavé et arrosé , doit être pré- 
féré, comme chaussée des rues, à tout autre système essayé 
jusqu'à présent* 

En examinant cette question, il faut considérer }es in- 
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téréts de chacun , de ceux qui uaent le plus d#8 routes g 
Us propriétaires et les loueurs de chevaux et de voitures ^ 
et de ceu3^ aux frais de qui elles «e construisent 9 les con^ 
tribuables. 

L» route poitr laquelle 00 débourse le moiu$ eft à tort 
regardée comme la moins coûteuse ; car 9i cette prétendue 
route peu dispendieuse fatigue les chevaux et les voitures 
par un tirage laborieux, ralentit le commerce par une cir^ 
culation lente ^ et incommode les habitants par la boue çt 
la poussière qu'elle produit, il est certain que cette route, 
moins coûteuse en apparence, le devient en défîoitive biep 
davantage. 

A première vue , il parait y avoir une différence sensi"» 
ble entre les intérêts de ceux qui possèdent des chevaux et 
des voitures ou qui s'en servent » et de ceux imposés pour 
la construction de la route. Une route mauvaise , en effet , 
porte surtout dommage à ceux qui la parcourent à cheval 
ou en voiture, tandis que le contribuable se préo(;cupe 
principalement du prix des réparations. Mais, en-réflé^ 
chissant un peu, on s'aperçoit que cette différence d'in-t 
téréts est presque imaginaire ; il est dans rintérét 4>^ tous 
que la circulation soit facile, sûre et peu coùteusjç ; toute 
augmentation dans le prix du transit est un surçjrott de 
dépense même pour celui qui n'a ni cheval ni voiture* 
Car cette augmentation élève le pri?^ de toute§ ç^9$s, dç^r 
rées et moyens de transport. , 

Il est certain que , pour les possesseurs de chevafix et 
de voitures» la meilleure route est celle qui peut étr^.parr 
courue rapidement , facilement et économiquement, ce 
que Ton n obtient qu'en ayant une chaussée solide , unie 
(sans être glissaute) , exempte de boue , de poussière et de 
matériaux roulants. Ajoutez à ces qualités Tabsi^m^e df 
tout bruit , et cette route sera telle que les habitants d'une 
grande ville peuvent la désirer. 

Il faut mainteuant examiner si les avantages d'mie 
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bonne route compensent les frais qu'elle exige. La réponse 
ne serait pas douteuse s'il s'agissait seulement des inté- 
rêts de ceux qui ont chevaux et voitures, ou qui en em- 
ploient. 

Quelle que soit la nature de la chaussée, il est essentiel 
que la fondation soit faite avec de bons matériaux , qu'elle 
soit solide et que le terrain soit mis bien à sec. Si Ton né- 
glige de prendre ces précautions , la surface se désagrège ; 
elle devient inégale et rude , et se couvre de trous et d'or- 
nières. Quand la fondation est bien établie, on la couvre 
d'une couche de pierres cassées, bien compacte , impéné- 
trable à Teau , et d'un profil en travers convenable. Les 
pierres doivent être cassées également ; il faut les niveler 
au râteau et les relier ensemble avec la poussière pierreuse 
ramassée par les machines à balayer, et conservée pour cet 
usage. Cette opération doit se faire avec la même régu- 
larité que s'il s'agissait de pavage , et il faut avoir soin 
d'arroser jusqu'à ce que les matériaux neufs soient raffer- 
mis ;^c^ qui a lieu promptement. Cette méthode préserve 
les angles aigus des pierres , permet de réaliser une grande 
économie sur les matériaux , et la chaussée est plus solide 
qu'en suivant le procédé ancien , dans lequel les pierres 
ne se lient qu'avec la poussière résultant de leur usure ; de 
telle sorte que près d'un tiers des matériaux se dépense 
mal à propos. Par le système nouveau , les matériaux de 
toute nature s'utilisent. 

Plusieurs constructeurs de routes prétendent que , par 
lé procédé nouvellement imaginé , les routes se détériorent 
plus vite, et que lorsque la chaussée a fait prise, on est 
obligé' d'enlever ce qui a servi à la consolider. Cela peut 
être vrai , lorsque le travail est mal fait, et si de la terre a 
été employée pour consolider les pierres ; car elle devient 
boue immédiatement , et empêche la route de prendre de 
la consistance. Mais la grosse poussière pierreuse , obtenue 
par les machines à balayer de Withworth^ substance pa- 
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reillc à celle produite par l'usure des angles des pierres , 
si elle est employée judicieusement sur une chaussée 
neuve, sert à la consolider rapidement. Le succès de ce 
procédé peut être constaté à Birmingham, dans la rue qui 
conduit à la station du chemin de fer; rue tellement fa* 
tiguée que j'ai été forcé , pendant Tété , de la couvrir 
d'une couche de matériaux neufs. Elle a été posée le 
28 août ; le 29 , on a étendu la poussière destinée à lier 
cette masse de pierres, et Je i" septembre , la surface, 
nettoyée et arrosée , présentait déjà la solidité et l'unifor- 
mité nécessaires. On avait obtenu en trois jours ce qui, par 
l'ancien procédé, n'était accompli qu'au bout de trois mois. 

L'ancien système produit non-seulement une grande 
perte de matériaux, mais une véritable perte de temps, par 
le retard qu'apporte à la circulation la résistance prove<* 
nant des pierres roulantes. Une telle route est dangereuse 
et fatigante pour les chevaux et les voitures , et le bruit 
des pierres en se broyant fatigue singulièrement les habir 
tants. D'après les améliorations introduites , les répara- 
tions du macadam ne présentent pas plus d'inconvénients 
que celle d'un pavage; les réparations et l'application 
d'une couche de matériaux neufs n'entravent pas la circu- 
lation. Il faut éviter avec soin toute inégalité à la surface. 
S'il se.fait un creux, comblez-le sans délai, autrement il 
s'étendrait. Toute pierre détachée doit être enlevée imr 
médiatement ; car, si en passant sur elle les voitures ne 
l'écrasent pas , elle brisera la surface de la route. L'ea^i 
qui séjourne sur une route cause de grands dégâts. Si ces 
précautions sont négligées , les routes macadamisées de- 
viennent plus dispendieuses ; mais elles ne sont coûteuses 
que parce qu'on les néglige. C'est le cas d'appliquer le 
vieux proverbe anglais : j4 stitch in time saues nine. 

Les fortes pluies nettoient avantageusement une route 
bien faite ; les arrosements artificiels sont également fort 
utiles si la route est proprement entretenue ; autrement , 
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il faut ftfoif l6 doiû de la faire balayer aussitôt qu'elle eftt 
arrosée. Une route sèche perd de sa cohésiou, et la surface 
se réduit eu poussière ; il y â doue économie à arroser ju- 
dicieusement pendant les chaleurs d'été. On s'oppose pat 
ce moyen à l'usure de la roule, et l'on évite aux habitants 
l'ennui que causé la poussière. L'usage , assez général à 
Londres et ailleurs, d'arroser abondamment une route 
sale Sans la balayer est très-préjudiciable à la chaussée; ôû 
convertit ainsi une incommodité en une autre , lapous^ 
sière en boue. 

La malpropreté d'une route est inévitablement une 
cause de perte pour celui qui s'en sert, et pour celui aux 
frais duquel elle He répare. 

Le tirage est double sur une routé boUèUëé , c'est^^à^dire 
qu'un cbevàl doit employer deux fois plus de force pour 
marcher avec la même vitesse. Les frais qu'occasionne cet 
accroissement de tirage sont si grands , que l'on préfère 
diminuer la vitesse. 

La résistance produite par là' boue ralentit Souvent la 
Vitesse d'un quart ou d'un cinquième. L'effet de là boue 
<0St dduo d'augkhentëi^ les frais de f>ingt à Ahgt-àinq potir 
cent. 

Une telle perte eicède GertaineMeni lès dépensés qui 
éeraient nécessaires pmt ôbténii^ la plus g^hnde |[itbpreté. 
L'entretien ne devient ruiileti^ qiïë par Ife système du ra^ 
elage^ l'énneimi le plus puissant d'dne route Ti^adadamisée. 
En usant dé te plrdcédé , on déSdgtége les ferres et on 
tiVnlèvéqu'à moitié tetie boue ^i îèndcé. " 

Lé 'i^alayage seul pfeiit être tillli^énl «injplôyé dans 
léê'fûiés et sur leS routes à péâ^ v lé balayage avec les 
larges balais de la machine de M, TP^ithvi^hh doit ilre 
préféré à tout autre systèfHà de balayage Èsiàyê Jusqu'à 
prëàent II est évident que le^ larges Balaik de cette ma- 
chine, agissant lOttgitudtnalement av^d une pression qui 
se modifie Suivant les chrcônstances , tAiûàè^ëht la chaussée 
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et consolident lâ surface. Ils appuient plos fortement sar 
les points élerés que sur les creux; ils remplissent ainsi 
les seconds en faisant disparaître les premiers. 

Si la boue est dure et tenace , elle s'attache fortement 
aux pierres; il faut donc arroser, afin que la màcldne 
puisse tout enlerer, sans ébranler la croûte de h route , 
laissant ainsi la cfaaussée parfaitement ferme et compacte. 

De très-hauteà autorités combattent l'emploi de Peau , 
prétendant qu'elle enlève la poussière utile. L'expérience 
prouve qu'il y à erreur dans cette asifértion. J'ai constaté 
qu'en employant la machine de Witfatvorth avec un arro- 

sèment suffisant , on diminuait d^un tiers le montant des 
matériaux nécessaires pour les réparations des routes de 
Birmingham » c-èst^-à^dire de 20 000 S' i3 oàà yards cubeiT. 
Le premier chiffre est la moyenne |)éndantéëptans, avant 
l'introduction des machines, et le second, celle pendant 
les trois années qui ont suivi leur introduction. Je donnai 
connaissance de ces détails k un de mes amis , qui voulut 
vérifier l'exactitude de co fait. Voici le résultat de l'expé- 
rience qu'il fit pour ^'assurer si , en balayant avec là ma^ 
chine et en arrosant, on n'enlevait pas une portion de 
poussière Utile. Le 2C!i mars , le Quadrant'^tegent'Street 
était couvert d'une éjl^aisse couche de boue; cette boue, 
fort InCdmmode aut habitants, gâta promptement la 
route; il y avait impossibilité de la faire disparaître au 
racloiri sans enlever en même temps une certaine quantité 
des matériaux .neufs. Il fût. arrêté que l^on nettoyerait 
moiti$;de la rue sans arrosement, et l'autre moitié après 
l'avoir arrosée. Les deux produits furent lavés, afin de sé- 
parer là tndtjèfë pierreuse qui s'y trôÙVait itiëlàug^é. Le 
tiers de la boue, eilleVée à sec , était une ^dùséidré pier- 
reuse ^Ui aurait encore pu être utile dur là k'àùte; dans lé 
second Cas, tîn douzième seulement de la matière enlevée 
était pierreuse, et encore elle était tellement pulvérisée, 
qu'elle ne pouvait plus être utile', son effet était produit. 
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Ces deux portions de route nettoyées offraient un aspect 
bien différent; celle balayée à sec était encore couverte de 
matières qui s'attachaient aux roues , en même temps que 
les pierres de la chaussée, auxquelles ces matières adhé- 
raient : toute Ja surface était de plus, rude et inégale. La 
portion arrosée était parfaitement unie et ferme. Le a4> ^^ 
nettoya ces deux portions, et sur celle qui avait été ar- 
rosée, on n'enleva pas le quart de la boue que l'on ren- 
contra sur l'autre. Le a6 il plut, et la route , balayée à sec, 
donna trois fois plus de boue que l'autre. Il était donc 
évident que le balayage avec la machine et l'arrosement 
produisaient un bon effet. 

Une . des grandes objections qu'on fait à l'emploi du 
macadam dans les rues est la boue et la poussière qu'il 
produit ; beaucoup de personnes , pour éviter cet inconvé- 
nient, préfèrent encore supporter le bruit étourdissant du 
pavé; mais, je le répète, on éviterait cette boue et cette 
poussière si Ton se. servait de la machine de M. Withworth 
et si Ton arrosait ; et les dépenses que ce système exige 
seraient compensées par une diminution dans les frais de 
répai^ation. ... 

L'état suivant représente les dépenses d'arrosemeut et 

de balayage à Birmingham pendant une, année terminée 

en juin 1849* '^ ^^^ extrait des comptes des commissaires 

chargés de surveiller l'entretien des rues de Birmingham. 

ÂrroseœeQt de la ville (y compris 1207 livres i5 ihiUings iir, fartta. 

poar Teau senlement) 2677 5 

Balaya^;'. ' •.••.......•. a Sas i5 



Total. . . . 5ooo 



» 



Cette somme produit à peu près i penny par semaine 
pour chaque maison , ou i/a farthing par habitant. Il faut 
remarquer que l'arrosement est plus cher à Birmingham 
que le balayage , à cause du prix (rès-élevé de l'eaii : cha- 
que çiille gallons coûte 3 sh., somme double de celle qu'oi^ 
donnerait dans unç autre vijle. 
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L'on objecte encore que le tirage est plus difficile sur le 
macadam que sur le pavé ; ce qui peut être vrai si , dans les 
deux cas, on emploie la même nature de Yoitnre , et sur- 
tout si les voitures marchent lentement. Mais il faut con- 
sidérer que la différence du tirage n'est qu'un seul des 
éléments au moyen desquels on doit calculer le travail 
d'un cheval. Un point important encore est le plus ou 
moins de solidité que la chaussée présente pour le pied du 
cheval , et certainement il ne profite pas complètement de 
la diminution du tirage sur les voies pavées, son pied y 
étant moins assuré que sur le macadam. 

Lesvoitures, surtout en marchant vite, éprouvent sur le 
pavé des secousses beaucoup plus fréquentes et plus fortes ; 
elles demandent donc à être construites d'une façon plus 
lourde et plus solide. Ces conimotions fréquentes entrai* 
nent une plus grande perte de force, ce qui contre-balan- 
ce la diminution dans le frottement. Il n'est pas douteux 
que chevaux et voitures s'usent beaucoup plus vite sur 
une route pavée que sur unç route maciùdamisée. En esti- 
mant le prix d'une route, il faut compter toutes les dé- 
penses qu'elle occasionne , et dans ce cas la route pavée 
serait la plus coûteuse. 

Les voitures roulent doucement sur le macadam bieïi 
entretenu , les chevaux tombent moins et emploient 
moins de force. Je suis convaincu que sur le macadam 
l'usure est moitié moins forte que sur le pavé. . 

lies points sur lesquels j'ai voulu surtout fix^ Tatteor 
tion de la commission sont les suivants : 

i"" Nécessité d'établir une fondation solide , téche et 
compacte $ 

a** Nécessité de protéger cette fondation contre l'humi- 
dité en la recouvrant d'une croûte de pierres cassées , for- 
mant une chaussée assez arrpndie pour que les eaux n'y 
séjournent pas ; 

i"" Économie .qui résultera du maintien de la chaussée 
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«n parfait état d'entretien; conirenance, par conséquent, 
d empêcher tonte formation de trous et d'ornières ; 

4'' Utilité de la grosse poussière qu'on enlère sur Ie$ 
lOtttes pour relier ensemble rapidement tous les nouveànx 
retbargements , en pierres cassées ; économie notable ré- 
sultant de ce procédé, qui permet aux matériaux de se lier 
sans se broyer entre eut ; 

S"" Économie résultantdu maintien de la chaussée dans 
un grand état de propreté^ du balayage au lieu du ra- 
clàgey et surtout de l'emploi de la machine de M. With- 
wortb, qui agit longitudinalement avec de larges balais; 

6* Nécessité d'arroser pour détadber, en la liquéfiant, 
la boue qui adhère à la surface, et preuve qu'en agissant 
ftinsi Ton économise une notable quantité de matériaux ; 

7* Avantages généraui^ du maintien des rues dans un 
grand état de propreté , et en dernier Heu, préférence à 
aoeorder aut routes macadamisées sur les routes pavées. 

La lectufe de ce rapport terminée, M. Stephenson- , 
président^ Sé tetât et proposa k l'assemblée de voter des 
remerctmettts à Mi Stîiiih^ pbuf UU travail aussi habile 
et flussi concluant. Sd manière de traitei" la question de la 

construction des routes, dit-il, est pleiilke de sens et de 
simplicité, et quant à lui{lepféèidënl), il n'avait janiai s 
lu, iur l'établissement et l^ëiitiretlen des routes , un traité 
qui dénotât autant d'expérience et desavoir faire. Le 
point important du t^pport test le éystèUié indiqué pour 
her èiiséttkble les pierreé de la chaussée en étendant sur 

elles une couche d'ubè iSUbstàndé de peu éé valeur et dé 

même nature que les matâriat!^ dont élite éèt fbtiAée. Il a 

été frappé de la sagesse de cette mesure et des âtdntàges 
pmtiqùéS ^tii doiterit teti résulttf * 

• Le tiee-président , M. Wëbêtei', fit aus^I observer que 
le sujet en disCilèsion était d'àUtant plus important qu'il 
touchait non-seulement aux intérêts commerciaux de tout 

un pays , mais que de plus l'état des routes exerçait une 
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influence matérielle sut le bien-être Je la société. Il lui 
semblait doûc queTexpôsé si complet de M. Smî th. devait 
intéresser tous ceux qui s'occupent de rôUtés, et que 
quant à lui , il lui paraissait que e'étaît un pas vers la per- 
fection dans l'art de faire des rôtiteô , perfection à laquelle 
on était encore loin d'arriver. 

La proposition de M. Stepbeiisôn passa avec accla- 
mation. 

M. Taylôr, de Tlnàtitut des ingénieurs de Londres , a 
lu un mémôite intitulé : 

« Observations sur le pavage des rues de la métropole , 
» avec la description d'un système particulier de pavage 
» adopté à Londres et h North-Western railway, station 
> d'JSuston Square , par William Taylor. » 

Cet ingénieur remarque que les voies pavées de Londres 
ont été pendant un grand nombre d'années construites 
d'après un système unique. 

Il consistait dans la pose de blocs en granit de huit à 
quatorze pouces dé longueur , de 6 à 9 pouces de largeur , 
et de 9 poncés d'épaisseur. 

Ces blo(is étaient simplement posés sur le 50115-50/ ^ et 
après le procédé accoutumé du coulis dans les joints et du 
damage, ofgrouting and ramming, la rué était livrée à 
la circulation chargée d'accomplir le dernier devoir du 
paveur. Ou l'assùjettissemèiit du pavé sur son tii de pose. 

Lesbiesdù plus grand poids, en effet, étaient msuffl- 
sàntes pour arriver à ce résultat, comme ïè prouvait tou- 
jours le dérangement du pavé causé par les premières voi- 
tures qui Circulaient sur la voie. 

A ce genre de pavage, trois défauts sattacbàiënt donc : 

!Bruit assourdissant ; défaut dé sûreté pour le pîéd' des 
chevaux; rupture des essieux et des ressorts. 

Cependant Ce système dura longtèinps par deux motifs : 
1* Â caUëe de l'opinion ou l'on était que la résistance 
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ÎDdividuelle des matériaux était la seule chose à désirer, 
résistance représentée par les dimensions du bloc ; 

a» A raison de la facilité de la pose. 

M. Mac-Adam fit faire un progrès à lart de construire 
les routes ; mais , dans les rues si fréquentées des grandes 
villes y ce système soulève des objections graves à raison 
des dépenses d'entretien qu'il exige. 

Cette considération a donc déterminé à essayer, depuis 
dix années, un mode en petits blocs, reposant, d'après le 
principe de M. Mac- Adam , sur un fond élastique. 

C'est en i838 que l'expérience a été faite à Birmingham, 
au passage d'une rue livrée à la circulation la plus pesante 
et la plus «active. 

Or, aujourd'hui y en i85o, ce passage est aussi parfait 
qu'après sa pose. 

Depuis cinq ans , un essai de ce même pavage a été 
effectué à la station d'Euston du chemin de fer de Londres 
et de North- Western , et ce pavage est aussi parfait que 
celui de Birmingham. 

Voici quel est le mode de la construction : 

Le sol est d'abord déblayé à la profondeur de i6 pouces , 
au-dessous de la surface projetée du pavage , et nivelé 
suivant la forme à adopter pour la chaussée. 

Une couche de 4 pouces de gros gravier est ensuite ré- 
pandue sur le sol et parfaitement damée. 

Une seconde couche de gravier , mêlée avec une petite 
quantité de chaux , est placée sur la précédente et pareil- 
lement damée; le but du mélange est de donner de l'élasti- 
cité à la couche. 

Une troisième couche est établie, en tous points pa- 
reille à la seconde. 

Lorsqu'elle est prête à recevoir le pavé, on la recouvre 
d'une couche de sable fin d'un pouce d'épaisseur. 

C'est sur cette dernière que repose le pavé en granit 
provenant du mont Sorrel , et offrant environ : 
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4 pouces d^ longueur , 
3 pouces de largeur , 

3 à 4 pouces d'épaisseur, 

Ces pierres sont aussi biexi ajustées que possible, de 
telle façon qu'aucune d'elles ne puisse tourner sur son lit. 

Alors la dame recommence à fonctionner , et on doit 
la faire agir avec un mouvement rotatoire , jusqu'à ce 
que le bloc ne reçoive plus aucune impression de son 
choc. 

Une légère couche de sable fin est répandue sur la sur- 
face et l'action de la première eau qui tombe , conduit le 
sable dans les interstices laissés entre chaque pavé. 

M. Taylor remarque que l'action de la hie sur ce petit 
pavé , démontre pleinement les avantages de ce mode de 
pavage; cette hie pèse cinquante-cinq livres, et est garnie 
d'un cercle de fer au pied. 

Son action est telle que sans l'élasticité des couches in- 
férieures les blocs seraient brisés ou épauffrés sous le choc; 
ils sont donc parfaitement assis. L'expérience a prouvé 
qu'après le damage de ces pavés, une voiture à deux 
roues y portant dix tonnes, n'y laisse aucune impres- 
sion. 

Que l'on compare maintenant ce résultat avec TefTet 
produit par une dame sur des pavés de grande surface 
et de 9 à la pouces de hauteur; ce dernier se réduira 
presque à rien , et ce sera au traffic futur à achever l'opé- 
ration du pavage. 

Un autre avantage du pavage Taylor y c'est h\ sécurité 
qu'il donne au roulage à raison de la multiplicité des 
joints du pavage. 

Dans le but de démontrer les avantages de ce genre de 
pavage, il a été proposé, en i844i ^ux commissaires 
of Sc'wers at Guildhallj de paver dans ce système une 
rue de la Cité de Londres 5 le payement ne devant s'effec- 
tuer qu'après douze mois, et après leur approbation. 
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Celte oiire lut acceptée sous la condj^tion que Toii com- 
mencerait par un petit spécimen^ dans Watling-street 
au carrefour de Bowlane, 

Le payement fut accordé au bout de douze mois \ la 
surface n'avait pas i^arié ; il fut établi déplus qu^auQun 
accident par suite de glissement n*a^ait eu lieu. 

De plus et en raison des conduites d'eau et de gaz» le 
pavé ayant été souvent remanié et réparé, le sun^eyor 
de la Cité exigea que l'ensemble du spécimen fût refait 
en 1848 ; or , on reconnut que les parties non bouleyer- 
séeç par les tuyaux de conduite d'eau et de ga« étaient 
aussi belles qu'au moment de leur pose ou trois aii3 et 
diemi auparavant. 

Il devenait convenable d'examiner les avantages de 
l'emploi comparatif du granit d'Aberdeen et du mont 
Sorrel. 

Lorsque le pavage fut effectué dans Watling-street^ on 
choisit pour |e« caniveaux de larges blocs de granit 
i'^berdeen. 

Or, lorsque le pavé fut relevé en septembre 1848, 
c'est-à-dire trois ans et demi après , le granit d'Aberdeen 
avait perdu un pouce sur leur hauteur ; tandis que nulle 
ysiiire appréciable ne se laissait remarquer sur le granit du 
moQt Sorrel. Les impressions de la hie étaient même en- 
core apparentes. 

Nous avons dit plus haut que l'épaisseur du pavage 
d'Euston devait être de 3 à 4 pouces ^ on a trouvé que 
ppur les plus grands trafEcs possible , le maximum de l'é- 
paisseur à adopter devait être dé 5 pouces . 

On sait que les anciens pavés , à larges surfaces, doi- 
vent être retaillés avant leur emploi. Cette dépense peut 
être évitée dans le système d'Euston , car la surface du 
pavé est si petite qu'elle ne peut s'arrondir , et que les 
pavés un peu usés peuvent être employés , sans retaille 
aucune, dans des rues d'un traffic secoi^daire. 
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On objecterai t en vain que le système d u pavage d'Euston 
en pavés du mont Sorrel de 6 pouces d'épaisseur, n'a point 
réussi dans quelques rues de la paroisse de Mary-le-Bone, 
dans les trois années qui viennent de s'écouler ; car, on 
n'avait point suivi le système de fondation précédemment 
décrit , et la main^'ceuvre avait été tont à fait difôrente 
de ce qu'elle devait 4tre. 

Quant au prix » voici la comparaison du nouveau à 
Tancien système^ 

Le prix du pavé ordinaire, en granit, est de i5 shil* 
lings , a quoi il faut ajouter le prix du vieux pavé repris 
pi^r l'entrepreneur» et évalué 3 shillings. 

Total i8 shillings par yard quarré (tout compris). 

Tandis que le prix du nouveau pavage est , compris la 
fondation, de id shillings, dont il faut déduire le prix 
du vieux pavé , non repria dans ce cas par l'entre preneur. 

iia différence est donc de 9 à i5 shillings. 

La comparaison, sous le rapport de l'entretien» est 
beaucoup plus difficile à faire : lentretien peut être £ait 
avec soin ou d'une façon négligée ; le traffic peut varier 
dans les limites très-étendues, etc., etc. 

Telle rue dans La Cité est relevée deux fois par an ; 
beaucoup d'autres qui ne supportent qu'une cireulation 
pareille ne sont relevées à bout que la deuxième ou la trol* 
sième année. 

Ces fréquents relevés à bout» il est vrai , eoneernent 
seulement les rues de première classe ; mais ici ces der- 
nières doivent être prises pour comparaison. 

Or, le pavé d'Euston n'exigerait pas pour son entre- 
tien une dépense supérieure à i shilling et 6 pences par 
yard, en dix années. On est même fondé à croire que ce 
chiffre est un maximum , lorsque l'on considère que le 
pavage de WalUng-street présentait uiie surface par- 
faite au bout de trois ans et demi , et qu'il aurait pu durer 
encore sept ans «t même dix ans, sans réparation aucune. 
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M. Taylor insiste en terminant son mémoire sur la né« 
cessité de maintenir toujours un peu d'élasticité dans les 
couches supportant le pavé. C'est, dit-il, la cause du 
succès des chaussées macadamisées. 

Le système de M. Telford , consistant pour le pavage, 
en gros blocs de pierre reliés par du mortier et reposant 
sur une couche de béton doit être considéré comme une 
maçonnerie réelle, dont la surface est promptement dé- 
truite par l'action des roues des voitures, et sur laquelle 
décuple le bruit résultant du traffic. 

On doit donc reconnaître, suivant M. Taylor, la né- 
cessité de placer sous le pavé une couche qui puisse céder 
un peu, afin de protéger la surface. 

En conséquence de ce qui précède , l'auteur dit qu'il 
serait à désirer que les commissions de pavage fissent un 
essai dans les rues de petit traffic, en relevant les larges 
pavés , et les faisant tailler en petits cubes de 3 pouces 
d'épaisseur pour les pavages futurs. 

Ainsi , un bon sujet d'expérience serait donné aux 
paveurs , ce qui leur permettrait ensuite d'aborder les 
rues de grand traffic. 

Par ce moyen, on approvisionnerait une grande quan- 
tité de pierres pour les pavages , et on emploierait dans les 
chaussées macadamisées , les blocs tout à fait hors d'em- 
ploi. 

M. Taylor insiste beaucoup pour que l'on étudie avec 
soin son système , il ne le présente pas sans doute comme 
un moyen d'arriver à une viabilité parfaite , mais surtout, 
pour appeler l'attention des ingénieurs sur l'importance 
d'une pareille question. 

Ce rapport a été soumis à une discussion au sein de 
l'Institut des ingénieurs de Londres, le 5 mars i85o. 

A cette occasion , M. Haywood s'est exprimé ainsi qu'il 
suit; 

La question de l'élasticité du sous-sol a été résolue dé- 
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finitivement par M. Telford depuis plusieurs années : les 
fondations solides ne peuvent plus être mises en discussion. 

On a dit que dans la. Cité on plaçait les pavés sur le 
sous-sol sans préparation ; c'est une erreur , on est au 
contraire dans la coutume de faire une bonne fondation 
de pierres cassées , ayant de 9 à la pouces de profondeur 
et quelquefois même , dans les principales rues de la Cité, 
on a placé un substratum de i5 pouces en épaisseur. 

M. Haywood pense que c'est une erreur de dire que 
Ludgate-hill ait été pavé deux fois en un an ; il croit que 
la portion entre the Old Bailey et Fleet-street n'a pas 
été pavée depuis six années. 

Les principales rues de la métropole n'ont pas été re* 
levées à bout aussi fréquemment que M. Taylor Ta an- 
noncé dans son mémoire ; en tout cas , cela n'a point 
eu lieu pour celles qui étaient sous sa direction. 

1. Fleet'Street a été pavée il y a 3ansi/3, 

et malgré l'énorme traffic, enormous trajpc, le pavé pourra 
encore durer 3 ans. 

2. The Poultrj n'a pas été pavée depuis. . . 4 *^- 

3. Newgate-street 3 ans i/a, 

4. Ludgate - Street , entre Old Bailey et Sainte 
PauL • , . a ans 1/2. 

5. Skinner'-street 5 ans. 

6. London bridge . . . 8 iV/. 

Considérant ensemble les grandes et les petites rues, 

la durée moyenne du pavage dans la Cité de Londres^ 

sans qu'il soit besoin de le relever, est de 8 ans. 

En ce qui concerne l'usure des blocs, M. Haywood dit: 
Un spécimen de pavé Euston a été placé à Watling- 
street , en i845 , et relevé en 1848. 

Il a été annoncé qu'il n'avait présenté aucune trace 
sensible d'usure ; mais que les caniveaux , Channel 
stones , en pierre d'Aberdeen, avaient perdu i pouce de- 
leur épaisseur. 

10 
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-M. Sfaywood a examiné lui •même ces pierres atiec 
aoîn , et il d reconnu qu'elles n-avaient pas plus souflbFt 
que le granit du Mount Sorrel qui formait la Toie du 
roulage. 

L'usure remarquée dans les Channel stones en granit 
lui paraissait d'ailleurs tout à fait improbable , car deux 
ou trois mois après que le pavé d'Euston fut relevé , il fit 
déchausser et examiner avec un soin exlréme un pavage 
joignant le précédent et formé de larges blocs de granit 
é'^berdeen, offrant 6 pouces de largeur, lesquels avaient 
été posés depuis dix-sept ans, et il trouva que Tusure n'a- 
vait été que d'environ un pouce et un seizième de pouce 
dans ce temps , ou d'un seizième de pouce par an. 

Il doit donc y avoir erreur dans l'appréciation de 
M. Taylor. 

Dans Great-Tower street des pavés posés depuis neuf 
ans avaient seulement perdu i p. i/4- 

Dans Fleet-street 2 pouces 

en quatorze ans. 

Dans [Sain t-PauPs cburchyard. ^ pouces 

en seize ans. 

Et dans Bishopsgate • . 2 pouces 

et un seizième de pouce en vingt ans. 

M. Haywood a examiné le pav^age Euston^ lorsqu'il a 
été démonté dans TF'atUng'Street y el il a trouvé que les 
pierres présentaient dans l'origine une si irrégulière 
épaisseur que, bien qu'il en eût mesuré environ soixante- 
dix , (il n'a pu arriver à aucun résultat positif ; il croit 
pourtant qu elles ont perdu quelque chose de leur épais- 
seur. *'" 

Il termine en exprimant l'opinion que , plus solide est 
la^ substratum , ip\us longtemps dure le pavé^ et il consi- 
dère le pont de Londres comme une preuve convaincante 
de ce qu'il avance , car rien n'est plus solide que lesUbstra^ 
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UuH du pont de Londres » et le paré qui le recouvre n'a 
pas été relevé depuis huit ans , mal^é l'énorme circula- 
tion quHl supporte. 

M. Radfort prend la parole : 

M. Walker attachait une si grande importance à ob- 
tenir un substratum , solide que le pont de Blackfriars 
fut fermé pendant quelques semaines , afin que le cori'- 
crête (le béton) eût le temps de durcir avant la pose du 
pavage. 

Les pierres furent ensuite placées avec un grand soin, 
arrangées comme des briques, et non de la manière gros- 
sière en usage dans les rues de Londres, bien assises et 
serrées sûr leurs lits et joints ; ces derniers étaient remplis 
'de bon mortier; aussi , cette construction a-t-elle parfaite- 
ment résisté jusqu'à présent. 

Quant à l'usure du pavé 5 il est assez difficile de l'établir 
dans cette circonstance, à raison de l'usage que l'on fait 
du sabot à la descente du pont ; de telle sorte que du côté 
où les voitures montent, l'usure n'est pas observable tandis 
qu'elle est très-prononcée du côté où elles descendent. 

M. HoUanddit: 

Qu'en prouvant que toutes les rues de la Cité et les 
voies des ponts sont bien pavées ^ on n'a pas répondu à 
l'assertion que les rues de la métropole sont dans un état 
inférieur de pavage. 

Les rues de la Cité , en effet, ont été construites sui- 
vant les principes indiqués dans le mémoire de M» Tay* 
lor. 

. . ^Ues sont établies sur une fondation inébranlable; et 
voilà la cause de la longue durée du pavage. 

Le pavé d'Euston remplit les mêmes conditions; ce 
n'est i^as à lUie fondation élastique qu'il doit sa beauté, 
mais , au cpntraire , à une fondation parfaitement rigide. 

Sans ime rijpdité parfaite, point de bon pavage : si 
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la surface pouvait céder perceptiblement , les voitures 
seraient dans une oscillation perpétuelle. 

Cette surface, de plus, doit être régulière, de sorte 
qu'elle ne donne lieu qu'au plus petit frottement et à des 
secousses aussi légères que possible ; elle doit être, en un 
mot, aussi unie que cela est compatible avec la marche 
assurée des chevaux. 

Toutes conditions merveilleusement remplies p^r le 
pavé d*Ëuston à raison de la petite surface de chaque 
bloc. Il serait préférable d'accroître un peu leur épais* 
seur pour augmenter à la fois leur durée et leur soli- 
dité. 

Leur pose, faite avec le soin dont elle est susceptible, 
diminue d'ailleurs notablement le tirage , par suite de la 
disparition des secousses que les autres systèmes de pa- 
vage présentent. Â ce sujet , M. HoUand entre dans quel- 
ques détails relatifs à la question de la circulation dans 
les rues de Londres, où, suivant lui, il passe moyenne- 
ment par jour plus de cinq mille voitures. 

L'économie de construction dans les pavages n'est pas, 
dit-il, la seule chose à examiner, mais surtout celle de la 
locomotion. 

Cette dernière est plus importante à considérer, et l'on 
recueille d'un bon système de pavé des avantages, pour 
le tirage, l'usure, la fatigue des chevaux , etc., hors de 
proportion avec ceux de la dépense première du pavage. 

M. HoUand termine par quelques considérations sur 
l'administration des rues de Londres. Nous les avons fait 
déjà connaître. 

M. le professeur Ansted dit qu'il a vu 1^ pierre du 
mont Sorrel taillée en pavé et danq la carrière, et que» 
d'après sa constitution , il la regarde comme le meilleur 
des matériaux du pays à employer sur les routes. 

Elle offre en carrière une grande quantité de joints , 
ce qui rend son é|:plpitatiop peu dispendieuse; elle se dé- 
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compose difficilement et résiste bien au choc et au frotte- 

tnênt. 

Elle a une supériorité réelle sur les granits d'Aberdeen 
ou de Comouailles , et elle est aussi bonne que le basalte 
de quelques-uns des comtés de l'intérieur. 

M. Taylor soutient son système. On a , dit-il , trop 
étendu le sens qu'il donne au mot élasticité ; du reste, 
il n'est qu'un homme pratique , et demande qu'on voie 
ses œuvres. 

Un membre exprime l'opinion que c'est à tort qu'on 
a présenté les pavages des ponts de Londres et de Black- 
friars ainsi que ceux de la Cité , de 3 pouces de largeur 
sur g de longueur, comme les spécimens de ce qui se fait 
dans la métropole entière , tandis que c'est la plus petite 
partie des chaussées pavées de Londres qui doit être 
considérée comme bien solide et convenablement exé- 
cutée. 

Le terme élasticité , appliqué au système Taylor , ne 
semble pas bien entendu : il signifie une fondation qui , 
bien que ferme, présente un certain degré de mollesse à 
raison de la couche de sable fin placée sur le subslralum 
t>u concrète. 

Cette couche suffit pour protéger la surface du pavé 
qui serait immédiatement usée, si le pavé, par exemple, 
^tait placé directement sur une fondation de briques ou 
sur du bétc^ , etc. , etc. 

On évalue à 1:1 shillings le coût du yard carré, mais 
il pourrait être réduit à 10 et même à 8 , s'il était géné- 
i^lenlent adopté. 

' L'apparence de èe ^avé est architecturale et produit 
Feffet d'une mosaïque. 

M. Dokray dit qu'en iSSy ou i838, au moment où la 

station d'Euston était sur le point d'être ouverte , on fut 

'dans l'obligation de'dépavertine partie de la cour, qui 

' ét^it rtfv^ué, stoivam i'uêage, de blocs de 6 à 7 pouces de 
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profondeur. M. Taylor )ui fit alors connattre le genre dm 
pavé dont la description a été donnée dans le rapport. La 
première impression de M. Dokray fut que les pierres 
seraient trop étroites, qu'elles tourneraient sur leur axe# 
que les angles opposeraient de la résistance à la circula-* 
tion ; en un mot que le système ne réussirait pas. Mais 
son attention ayant été attirée sur plusieurs spéciment 
posés à Birmingham, et les trouvant établis dans une très* 
bonne condition, et n'offrant aucune trace de mouvement^ 
il pensa que le système méritait d'être essayé* 

La fondation lui parut posséder un certain degré d'élas- 
ticité. Elle était composée d^ fdusieurs coucbes de bétoa 
fi'une faible épaisseur» recouvertes par un lit de sable f ur 
lequel reposaitce pavé, l/ne des particularités du système 
était la manière d'employer la bie. Ce n'était plus la mé- 
thode ordinaire consistont à laisser tomber, de tout son 
poids, une bie très-pesante. La bie au contraire était d'un 
poids asses faible, et garnie à son extrémité d'un cercle de 
fer. On l'enlevait à deux piedsf de terre environ et on 1^ 
ramenait avec rapidité sur les pierres. Les ouvriers é^^aieol 
rangés les uns derrière les autres ; de façon que le siQcoa4 
et le troisième finissaient l'ouvrage commencé par le prtlr 
mier; Uspavési aprèaceUi se trouvaient 4^;;». un parfait 
état de solidité. Ce système fut adopté pour paver ivqe par- 
tie de la station du cheçiiode fer àQîffliiDghami en i83ft, 
et, depuis cette époque, ce revêtement n'a point bougé« Le 
poids du traffic n'est pas tr4s--p^ot| mais la circulation 
^sl rapide et incessante. J)ans son opinion g c'était à l'élafir 
ticité de la fondation que cette pierre devait de pe ^s 
s'être usée sous l'actioB du rouJa^pe* La cour de JS^^fo/i- 
station où il n'y a qu'une circulation de fiaCres était plivée 
anoiennement avec 4e.larges picrr?« repolant sw d'ej^cel- 
lentes fondations i <M pierr«s l'arrondirei^ bientôt» al dv- 
rent fêire rémplaatei^ TMtoa \^ toiiiv nmt.iààintiiiiiiit 
j^véitiiit^ le syttinU ^m ikilà 4é^U ^ il mfkM^ ««'il 
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sera économique et très-avaivtajjj^uz. Le paué en effet eu 
la depuis treize ans et réussit parfaitement. , * 

Tels sont en résumé les principaux arguments que i'on 
a fait valoir pour ou contre le pavé Taylor. : 7 . 

Il n'est point dans les habitudes dé Tlustitut des ingé^ 
nieursde Londres, d'approuver ou de désapprouver, dans 
une délibération déûnitiVe , les procédés qu'on soumet ^ 
son examen : il laisse chacun des membres exprimer sdH 
opinion favorable ou défavorable, et d'est l'expérience qill 
décide. ! 

ïl me parait totttèfois résulter de cette disetisèîôn , ^ùHI 
serait très-convenable de faire à Paris une aipplication dti 
pavé Taylor. En effet leé spécimens de ce pavage que j*âi 
visités, m'ont paru d'une remarquable beauté. 

TROISIÈME PARTIE. 

n est nécessaire maintenant dé coordonner sout «ne 
forme plus précise et plus nette les documents écrits ou 

verbaux qu'il m'a été possible de recueillir. 

• > . . ■ I 

Les divers modes de revêtement de chaultôees çxp^l^i- 
Àçfitiéés ou en usagé à Londres sont : 

I* Les paves en caoutchoiic : .i ,*. 

:»*Ju«fipavéftisnbois;.. , 

. 3^ \aW pavés eil granit de dive^ée dhncnsioBS \ 

4<' Les pk^éê 4galemMt et ^ifif , liiàil àct&tù'pi^H 
éttréffù ott dalW éuf tesqUi^ek lféj[>oseiit \tn roués Àes 

' S^LeKchàttftsëèakiiadàiiltiééàr V' 



6** Les chaussées en bitume. 



fï »?:■ ..V-. ,i i 
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Je ne cite cet essai que pour ordre : on a vu t^é'^'^iéUà 
ai # il i mt l i m fWééd épëtatt^si^lèb¥ënirV 1 ^'^ 
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* • 2^ Pavéf en boit. 

Les essais de ce pavage ont eu lieu à Londres sur une 
Irèa-grande échelle : il présentait en effet de notables 
avantages ; avec le pavé de bois, tout bruit disparaissait : 
OB n'avait plus à redouter la boue et la poussière. 
- Mais il est dangereux pour les chevaux : on se rappelle 
qu'on a été obligé de recouvrir Regent's-street d'une cou- 
diede granit concassé pour rendre la surface du revête-* 
MBOt ^n bois moins glissante; de plus, les réparations «n- 
nuelles deviennent très-dispendieuses. Enfin ce mode de 
pavage parait exercer sur la salubrité une influence fâ- 
cheuse à raison des substances qui pénètrent le bois dans 
|^S( te.mp$ humides et qui s'en exhalent pendant les cha^ 
leurs. 

Les mêmes observations avaient été faites à Paris. Ce 
procédé parait jugé dans l'une comme dans l'autre ville. 
A Paris il a été complètement abandonné ; on est dans la 
«véne intention à Londres. 

3* Pavés en pierre. 

On a vu que les premiers pavés employés à Lon<^es 
neËaiént autre chose que des pebbles ou gros caillpux^ 
siliceux; système en usage encore dans plusieurs villes 
de France. Ce mode a été abandonné, la surface aun 
semblable pavage n'ofire pas une régularité saffisa(nte : 
les voitufca y cârculeafc difficilement;, elles résistent a^ec 
l^^ij^f .9 ux, cabots perpétuels ^u'eUes ont e ^ : 

^.jjÇjes pc^i^/95 i^nt él4 d'abord reiiip)£ieé$. pard^vlaisge^ 
pavés en granit de 8 à 9 pouces anglais de largeUjr^ de 
10 pouces jusqu'à ao pQUiÇçp;,4^ U<pguçiw:^,li4ç. 9. pouces 
de hauteur. 

Ces blocs reposaient tout simplement sur le soi, et 
leurs joints' étaient eeulée avec im mélange de chaux et 

Ce pavage;^. miajgiféJ^ftflMP^i^io^^ àt% pieroesiqui.le 
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composaient , ne put résister à la circulation. Les blocs 
mal fondés se déplaçaient sous l'action des rouet : leurs 
surfaces s'usaient inégalement ; la rareté dea joints per* 
mettait difficilement aux chevaux de prendre pied. 

A ce genre de pavage , plusieurs inconvénients graves 
s'attachaient donc : bruit assourdissant , usure extraor- 
dinaire pour les voitures; fatigue pour les chevaux dont 
les pieds glissaient sur les larges surfaces des blocs. 

On l'abandonna comme jadis on avait abandonné le 
pavage enpebbles; et d'abord, on s'est particulièrement 
attaché aux fondations. Dans la Cité, où la çirculatiQA 
^ si grande, la fondaticm des pavés s'exécute aujour* 
d'hui en général avec des précautions extr^meç* 

On se rappelle ce que dit à ce sujet Rich^^d Keisey 
«5jr. dans Tenquéte du 3o novembre 1847. 

On se rappelle- également les renseignements que. 
M. Hajwood , surveyor actuel de la Cité, a bien vpi^u 
me. donner. 

FofuLation d^s pavés. — Il fait creuser la chaussée 
jusqu'à la: profondeur de 18 pouces , et remplit cette 
forme de granit conceissié sur la surface duquel il étend 
mie.coucbe de sable £n :^ sur ce dernier lit repose le pavé 
i[iie r«Q adaujettii à la hie et.dans les^jointsçluquel, sui* 
vaut l'habitude générale, on coule un; laélange de chaux 
Uqùidc et de sable (1/6 à 1/7 de chaux pour i de sable).: : 
• lia eurfa^e^dti^ pavé .e^i ensuite recouverte d'un gros 
sable qu'on laisse séjourner pendant deux ou trois. ser 
ataînes-. •:;•:: ,:.-. . . r- ,, • 

', J01 rappellerai que par ce procédé les pavés, se spudiçi^t 
ttUemfeât t&ire eux que,' ]Qrs qu'oi) veut le« démpUr, il 
faut pour enlever le premier pavé vn, paveur et son ou' 
ftriery trevfiiU^t: pendant trois, ou quatre beufies^. . 

Hors de la Cité , on parait adopter assez géneralfspient 

le mode auîvfini de fondation, s , .....v 

On commence par creuser de 6 pouces ïé sol , pui^ ^ 
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affermit le plus possible la surface déblayée : sur cette 
surface, on place une couche de 6 pouces de concrète^ es* 
pèce de béton composé de a parties de cailloutis , i de. 
sable, et 1/7 ou 1/8 dç chauXé 

Star ce «obcrete repose le pavé, dans les joints daqtiel 
on verse le coulis habituel. 

Enfin i on étend aussi une couche de gravier sur là 
surface; ce gravier est destiné au remplissage des joints. 

Tels sont en résumé les procédés suivis en Angletèi^re 
pour la pose des pavés en granit que MM. les ingénieur^ 
éinploient. 

'Quelles sont maintenant les dimensions qu'an long 
usage a consacrées ? « 

Dhfiehsiofis des pûpéSé '— ^ On sait réiioi:qie quantité 
d'administrations jocales chargées'de'veilldr à la viabilité 
d<^ Londres; cependant bien qof elles n'obéissent à Tim- 
pulsion d'aucune autorité ceiltrialé^ toutes sont arrivééé 
à la même conclusion , c'est-à-dire à la nécessité de sup^ 
primer le large pavé pour lé remplaeer par des blocs , lof- 
traûl r^paisséui* de 4 pouctfè (lO Centimètres); d'envînm 
^^^uces dèiongueUr (o*.2i5) et d'une hauteur égalm^ 

-Enfin , datas les dernières àiinéeê, on a fait plue enoMNf 
etPuéage dèspavés^deS pouces de Jargeùî{o*io7&y8'^e9l 
îi&ttoduit datas laCiféet dans la nlélropole# •" ' '^ •- 

Dr pairatt certain que leë pavages ^Ûia dans ce système 
é6Aleh)niuU peu plus d-etatretien', tti^is dbacun reeomlatt 
^ififi^ préséÀtétatde'^tMds àvâtttttges. lie» pâvésiétreiU 
s'usent presque également à la surface , au lieu de deutnie 
èéiii^éyés, après qirelqùè» âiméedde pose.- lU rtiidentun 
àbnhîbins bruydtat, et offrent ^ pour les drcuktkxit Mi4 
f^'deè , lèaûëôtip pIM dé i^éeâHIé au« chevaux^ ' • ' ^ 

La conVéâànce de leui' àdt^oii te'eët doste éMttfttée pat 
l^otatic. • i 

C'est ainsi que le pavage ArîMlf^ ÉoildlW ft étéesé^ 
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Il est formé de blocs en granit d'Aberdeèn 

iune épaisseur de 3 pouces ^ 
une longueur variant entre 6 et i6 pôiiees, 
une épaisseur de 9 pouces. 

Ce paré repose ^r un excellent béton en pierre eâsséé 
de 18 pouces d'épaisseur. Il n'a pas été relevé depuis huit 
années. Le traffic sur ce pont, comme on Ta vu 9 n'est paâ 
inférieur k i3 000 voitures par jour^ et pourtant la lar- 
geur entre les trottoirs n'est que de g^.sK^ 1 ces dernieté 
ont a'^.So. 

Aussi aperçoit^on le long desitrott^ir» de véritables or^ 
nières creusées dans le granit et d'une profondeur moyenne 
de 3/4 de pouce. 

M. Walker a pareillei:Qê]:it revêtu en pavés de 3 pouces 
d'épaisseur la surface^ du poQt de Blackfriars ; ils reposent 
sur une fondation en béton; et ce pont a été fermé pent 
dant quelques semaines, afin de donner à la maçonnerie 
des fondations le temps" de se durcir. ,^ 

Nature des matériaux employés, — On. s'est. beaucoup 
occupé aussi à Londres de la natui;e du granit à employer^ 
On a vu, dans les enquêtes, qu'un grand nombre àe mxçjfç 
lions étaient faites sur cet objet et sur la durée moyenne 
qàel'oti ^pouvait âssigiïer aux blocs; et l'on a reconnu que 
le meilleur granit pôiii* pavage était : * 

I* Lé granit du mont Sorrel d'abord, 

!»• Le granit bleu d'Abeydeenl , . .^ i . . . 

îLe granit de Gu^rnséy est spéciàleméîil ettipîôyë dartià 
leâ chaussées macadataisées ; il se taille difScilettiétait è^l 
d^àilleurs devient très-gîfssanl au bout dequelqdeij années. 
■ Datée des ifecj. — Quaftt k la darée'dès b!6è!i , drt à td 
dans les enquêtes, par les réponses de MM. Richard Kehe^ 
M James Cbadwieh, qu'il ressortait des e^cpéri^Ëiiceft faites 
dans les raes. les plut fréquentées de-U Gitéy <}«*6]!l^l|è 
pouvait en général assigner »fix jlavésde fv«ilit tffiè 4wtH 
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Inierualles entre les relevées à bout. — La surface , {ten- 
dant ce long intervalle de temps, se déforme sans cloute, 
mais c'est Tobjet des relevés à bout qui , dans les rues 
les plus fréquentées de la Cité, ne s'exécutent qu'à des 
intervalles moyens de huit ans. Dans/le reste de la mé- 
tropole , les rues ne sont en général relevées à bout 
qu'après i4 ans. 

Prcfil de la chaussée. — Un mot maintenant sur le pro- 
fil de la chaussée. Dans les chaussées de 24 pieds, on don- 
nait, dans lorigine, un bombement de 10 pouces; on Ta 
successivement ramené à 3 pouces et Ton pourrait le ré- 
éuire encore. 

Une longue hésitation s'est également manifestée sur la 
question de savoir si Ton devait placer une seule rigole au 
centre de la chaussée ou border les trottoirs de deux rigoles 
longitudinales. 

Le dernier système a prévalu par les raisons spécifiées 
dans les enquêtes; avec une seule rigole, un véritable tor- 
rent se prjêcipitait au centre des rues, et souvent les voi- 
tures, glissant latéralement sur les revers, venaient se 
Beurter au centre, de la chaussée. 

Enfin , toutes les rigoles transversales que les voitures 
avaient à franchir rençlaient la circ.ulaticya des voitures ex- 
cessivement pénible. 

Je ferai remarquer qu'à Loi^dre^ 1^ rigoles latérales sont 
en général placées à une certaine distance de la bordure des 
trottoirs; mais, malgré les quelques inconvénients que 
présente le système en usage à Paris , la tendance actuelle, 
ep Aiigletejcre» est de faire arriver la rigole jusqu'aux bor- 
dures. 

Mangées inclinées des pavés. -^W est encore un eséai 
rque^J'eii a fait à Londres et contre lequel paraissant au^» 
jourdlmi s-élever tous les ^ifaticiens ; pour éviter TuanK 
latérale des joints des pavés et rarrondîiaemeBt » ra] 
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de leur surface 9 on les a posés par rangées inclinées sur 
l'axe de la chaussée. 

On a vu, dans les enquêtes, que ce mode ne laissait 
point aux chevaux la faculté d'exercer, contre les joints 
transversaux, une pression normale au départ; de plus, 
lorsquMIs glissent (et dans ce cas ils tombent neuf fois sur 
dix sur le côté) , le joint incliné qu'ils rencontrent alors ne 
suffit pas pour les retenir : il faudrait qu'il fût parallèle à 
l'axe de la chaussée^ 

Cette double circonstance et l'observation qui m'a été 
faite sur la rapidité avec laquelle les angles des pavés se 
brisaient, lorsqu'ils étaient diagonalement posés, parais- 
sent avoir déterminé les surveyors du pavé à repousser le 
système des rangées diagonalement disposées. 

On n'a point osé faire sur une grande échelle un essai 
du pavage longitudinal tel qu'il paraît être établi à Milan , 
et qui présenterait sans doute quelques avantages sous le 
rapport du glissement latéral des chevaux. Avec une cir- 
culation pareille à celle de Londres, un semblable pavage 
serait immédiatement bouleversé; car l'art des paveurs, 
fondé sur une longue expérience, consiste à bien faire 
croiser tous les joints du pavé qu^ils établissent, de telle 
façon que les roues des voitures ne se maintiennent pas 
toujours dans la même piste. 

On a vu, dans les enquêtes, que ce fut M. Acton , pré-» 
décesseur de M. Richard Kelsey comme surveyor de la 
Cité, qui remplaça, pour le pavage des rues, les galets 
par du granit taillé ; 

Que l'on commença par employer des pavés à larges' 
surfaces; 

Que M. Richard Kelsey arriva au minimum de 4 pouces 
pour la largeur ; 

Qu'enfin M. Walker alla plus loin encore, lors du re- 
pavage du pont de Blackfriars, et qu'il employa pour ce 
travail des blocs de 3 pouces seulemeot de largeur, dont 
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l'nsage t répandit avec uno extrême rapidité dai» HqÊê 
la métropole. 

Pavés Taylor. — Mais ce n'était point encore assez : 
muA qu'on Ta va dans le résumé d'une séance de Tlnstitat 
des ingénieurs de Londres, M. Tajlor, de Birmingham, 
a cherché à démontrer que le système de pavage qui pré- 
sentait les avantages les plus grands , soit pour la solidité 
de la construction, soit pour la facilité do tirage, soit pear 
la sûreté du pied du cheval, soit enfin pour l'affaiblisse* 
ttient du bâruit assourdissant que le mode ordinaire occa- 
sionne, consistait dans un pavé formé de blocs de 4 pouces 
de longueur, 3 pouces de largeur et 3 à 4 pouces d'épais- 
seur, en granit du mont Sorrel. 

Je ne reproduirai point les détails relatifs à la pose de 
ce pavé* 

Je me bornerai à dire ici que j'ai vu M. Taylor à Lon* 
dres, et qu'il désirait vivement qu'on le mandât à Paris 
peur faire exécuter, sous ses yeux et sous sa responsabi- 
lité, un large spécimen de son système de pavage. 

Tel parait être aujourd'hui la limite inférieure des di- 
mensions auxquelles peuvent être amenés les pavés : dans 
cet état, ifs donnent à la surface de la rue dont ils recou« 
vrent le sol l'apparence d'une mosaïque. C'est un véritable 
pavage macadamisé. 

. Prix du pai^age par mètre quarré. — Avant de passer 
k l'examen des chaussées bordées de trams , j^'entrerai dans 
quelques détails sur les prix de première exécution et 
4 entretien du système de pavage en usage à Londres. 

Le prix par yard carré de pavage, pour première e^^c^jr 
Uon , varie suivant les quartiers de la métropole et suiyant 
aussi le soin plus ou moins grand que Ton apporlf aw 
£oiulations. 

Ainsi : 

» 

M. Haywood , ingénieur de la Cité , étalue le prix , par 
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jâré, mtre net 17 shilling» ( 16^.4^ ^ '^^^^^ '^^^ 

tre), ou en moyenne ao'^\4o ie mètre superficiel. 

• M. Ricbard Kesley donne pour le prix du yard en paré , 

de 4° » la shillings ou 18 francs ) . ■ 

^ ' *^ ri par mètre. 

4^ 3^, i4«b-9P- ou.aa francs )^ 

M* LomaY évalua le yard quarré pour les payés 
4^^ 5 pouces à 1 4 shillings» ou 91 francs ) > a^ 
de 3 pouces à 17 sh. 6 p. , ou 26''*. 1 5 ) ^ 

M. York porte les pavés de 4 pouces, par yard» à i3 shil- 
lings 6 pences , ou 20''*. 16 le mètre. 

On verra (note D), le devis et le détail estimatif des 
travaux de pavage relatifs à la paroisse dont M. York est 
le suri^eyor. 

Prix de l'entretien du mètre carré depai^ags. — Quan^ 
à l'entretien annuel, les surveyors paraissent tous l'éva- 
luer à 3 pences par yard et par an, ou o***. ^o par mètre 
carré et par an, moyennement. 

Valeur de la main^d*œuure. — Il convient de remar- 
quer que la main-d'œuvre à Londres est un peu plus éle- 
vée qu'à Paris. 

Ainsi , la journée d'un paveur est évaluée , dans le devis 
de M. York à 5 shillings, ou 6'*'*.25. 

La journée d'un aide à 3 sh. 3 p., ou l^^\o6. 

Id. d'un tailleur de granit à. . 5 shillings, ou 6''. 25. 

Id. d'une voiture à un cheval à. 8 sh. 6 p. , où io''^-.65. 
'■ Quant à la quantité d'ouvrage qu'un paveur exécute 
dans sa journée, on a vu dans les interrogatoires subis 
par Richard Kelsey, que la surface qu'un homme pouvait 
paver dans un jour était, en moyenne, de 60 yards ou 
d'ienviron So mètres. 

' ' .4^ PaT«(^9 ei% s^«nît aveo tranp». 

Il y a une trentaine d'années quç l'usage des trams s'est 
introduit à Londres : on appelle tram un dallage, enlarge$ 
pierres plates, sur lequel reposent left roues des voitures* 



\6q MÉMOIIIES ET DOCOMENTS. 

C'^t Talderaian Mathew Wood qui importa ce genre de 
chaussée à Londres , après un voyage qu'il fit à Milan. 

Ce changement avait pour but de diminuer le bruit et 
les secousses , de faciliter le tirage. 

Dans ce système, en effet, les roues sont portées par 
deux rangées de dalles bien unies ^ tandis que rintervalle 
est recouvert de petits pavés favorables à la traction par 
le cheval. 

Les deux conditions d'un tirage facile sont donc rem- 
plies : 

t® Surface unie et à joints éloignés sous les roues; 

a** Surface à joints multipliés sous les pieds des chevaux. 

On a évalué l'économie produite par ce procédé , dans 
Commercial 'road à un cheval sur trois. 

On a d'abord employé les trams dans des rues où une 
seule voiture peut passer. Les roues sont alors forcément 
maintenues sur les dalles ; mais si ces rues sont fréquentées 
par des voitures à deux chevaux, ce système présente dW 
sez graves inconvénients, parce qu'alors deux des pieds 
de ces chevaux reposent sur la surface glissante des trams. 

Chaque tram présente une largeur de 0*^.70; il s'exé- 
cute en pierres moins difficiles à tailler que les pavés ordi- 
naires , et pourtant son prix de revient est d'environ 
40 francs par mètre carré. 

On a vu, dans les enquêtes, qu'on en regarde Temploi 
comme très -difficile dans les rues larges et passagères, 
que les blocs du tram se dérangeaient aisément et oc- 
casionnàient des chocs violents. 

Aussi son usage , à Londres , est limité aux rues acces- 
sibles à une seule voiture ou à celles parcourues par un 
trafic exceptionnel , tel que Gommercial-road. 

Je ne pense pas que ce moyen puisse être employé avec 
avantage à Paris, même dans les rues étroites; je croia 
yxe, dans ce deraier cas, il serait préférable^ ainsi que je 
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l'ai proposé à M. le préfet de la Seine, de recourir au bi- 
tume coulé ou comprimé. 

La salubrité de ces voies bordées de maisons élevées y 
gagnerait singulièrement. M. le préfet de police a souvent 
appelé l'attention de l'administration sur cette amélio- 
ration. 

Les devis estimatifs de la dépense à faire ont été remis 
à la préfecture. 

S« Chaussées macadamisées. 

Les chaussées macadamisées si multipliées dans la ville 
de Londres n'ont pu pénétrer dans la Cité; elles s'arrêtent 
aujourd'hui, ainsi que le fait observer sir James Mac- 
Adam, aux limites de la Cité et à celles du bourg de 
Southwark, du côté sud de la Tamise, 

A partir de ces limites , elles rayonnent danis toutes les 
directions, devenant relativement de plus en plus nom^ 
breuses au fur et à mesure qu'on s'éloigne des points où le 
traffic est à la fois le plus pesant et le plus actif. La 
circulation des omnibus est celle que les chaussées maca- 
damisées redoutent le plus. 

On a vu cependant que de nombreux quartiers , où le 
mouvement est deux fois au moins plus considérable 
qu'aux Champs-Elysées et sur les boulevards de Paris, 
avaient encore aujourd'hui leurs chaussées macadamisées 
malgré les boues de l'hiver et la' poussière de Tété, malgré 
les sommes considérables que leur entretien nécessite. 

C'est qu'en aucun lieu de la terre on ne devait souffrir 
plus qu'à Londres des inconvénients énormes qui résultent 
des chaussées pavées. 

'Le bruit quelles causent y est intolérable. L'usure des 
voitures qui les parcourent se traduit, chaque année, en des 
sommes énormes, et dans un pays où la vitesse des che- 
vaux attelés même aux voitures de louage , n'est jamais 
inférieure à trois lieues et demie à l'heure , ou comprend 

11 
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quel avantage présente une chaussée sur laquelle le pied 
du cheval peut s'appuyer avec une enti^rc^ sécurité. 

Aussi, ou supporte les ipconvépients des chaussée^ mac- 
a^lirpi^éfss pour en recueillir les iucoixteats^bleA avantages . 

L^macadamUag^ des ruçs n*apupénètr^^dans la CUén 
— Ce n*est point sans avoir longtemps lutté que Ton a r^-- 
ci^lé devant 1^ pensée de macadamiser les w^ de la Cilé , 
dans l'enceinte de laquelle presque toutes le$ maisons sur- 
plombent par suite de l'ébranlement que leur communique 
la circulation énorme^jue les chaussées pavées supportent. 

On a vu les détails dans lesquels M. Ricbc^rd K^lsey 
entre à ce sujet, 4^vant la cominission d'enquétç. 

Aussi, plusieurs rues de la Cité furent-elles converties 
en macadam vers 1824; leurs noms sont donnés dans i'in* 
terrogatoire de M. Richard Kelsey, mais on fut obligé en 
moins de deux années d'en revenir à l'ancien sytèine; et le 
a8 octobre i8a6, M. James Mac-Adam lui-même conviqti 
dans une lettre dont i'aiprécédemmentdonnélatr^4uçtion, 
que le macadamiaage de la Cité lui avait fait, éprpuveir dç 
grandes pertes et qi^'il avait appris , mais trop tar4» qu^ 
cette plante (c'est ainsi qu'il appelle le système du mac-> 
adam) ne pouvait croître sur le sol de Temple-Bar, et que 
si elle se développait avec vigueur à Pouest , elle languissait 
et dépérissait à Test de la métropole. 

'[toutes les tentatives durent cesser en présence dç cette 
déclaration de l'auteur des chaussée^ nx>uvelles, et Vom. 
s'occupa avec Tardeur que j'ai signalée de trouver, dani; 
une nouvelle forme ou dans une nature nouvelle de pavés, 
une atténuation aux inconvénients si graves que les aA-* 
ciennes chaussées présentaient. 

L'insuccès des chaussées mac£(damisé<qs dans l^ Cité 
pouvait être prévue; d'une pai;t, elles devaient gvpir à 
supporter une circulation énorme en voitures de commerce 
et en omnibus; de l'autre, elles n'oOf'raient qu'une, faible 
largeur à cette circt^ation : les réparations ne po\iyaient 
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donc s'y effectuer qu'avec d'inexlricables difficultés, et le 
prix de revient de Tentretien devait monter à un chiffre 
qu'il n'était pas possible d'aborder. 

On peut se faire une idée de ce chiffre en se rappelant 
que Tenltetien de Goleman-street s'est élevé, d'après 
M. Richard Kelsey, après sa transformation en chaussée 
empierrée, à 4''*.87 par mètre quarré ; en se rappelant 
également que l'entretien de la voie macadamisée du pont 
de Westminster est , d'après ce que m'a dit M. Mac* 
Adam , de 6 francs par mètre quarré. 

L'usure seule de cette dernière chaussée est annuelle* 
ment de 1 5 centimètres , bien qu'elle soit établie en granit 
de Guernsey. 

On est donc aujourd'hui bien convaincu à Londres que 
l'on doit restreindre à certaines localités , à certain genre 
et à certaine activité de traffic les chaussées macadamisées. 

On leur a imposé des limites. Ces limites sont encore 
très-étendues, comme on l'a vu dans la première partie 
de ce rapport ; et il nous reste à présenter le ^és^mé des 
dépenses que leur confection première et leur entretien 
exigent dans les directions si nombreuses et si fréquentées 
où l'on a cru pouvoir les maintenir. 

Je ne reparlerai pas du mode usité en Angleterre pour 
confectionner les chaussées macadamisées. 

Sir James Mac- Adam , dans les notes qu'il a bien voulu 
me remettre, est entré à cet égard dans les détails les plus 
circonstanciés. 

M. York, surveyor de la paroisse de Saint- James, m'a 
pareillement donné de très<-utiles enseignements. 

Enfin j le mémoire lu par sir Pigott Smitb à la section 
de mécanique de l'Association britannique , mémoire dont 
j'ai donné la traduction, complète toutes les informations 
qu'il ma ité possible de recueillir en Angleterre sur Téta;^ 
blissement des chaussées macadamisées. 

On a remarqué que les différents systèmes indiqués 
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varient peu entr eux, et que d'ailleurs les principes posés 
étaient précisément ceux qui servent de guide aux ingé- 
nieurs français , et que le ministre des travaux publics 
recommande dans ses instructions. 

Un seul dissentiment parait exister entre M. Pigott et 
M. Mac-Adam : M. Mao-Adam proscrit l'usage Aes dé« 
tritus destinés à lier promptement la chaussée nouvelle ; 
M. Pigott Smith recommande au contraire leur emploi 
avec instance ; seulement il indique le choix à faire parmi 
les détritus. Depuis longtemps les ingénieurs français ont 
apprécié la convenance de Tusage de ces détritus , mais 
avec les restrictions posées par M. Pigott Smith. 

Il parait encore que l'on ne fait pas usage en Angle- 
terre du rouleau compresseur. On croit devoir laisser au 
roulage le soin d'achever la chaussée. Il n'est cependant 
pas douteux que l'emploi du rouleau , qui tend de plus 
en plus à se généraliser en France, ne soit un véritable 
progrès. 

La supériorité des chaussées macadamisées anglaises 
ne tient pas à des procédés spéciaux auxquels on aurait 
recours dans leur construction , mais aux soins minutieux 
avec lequel on les établit, aux dépenses que l'on consacre 
annuellement à leur entretien, et surtout à la nature des 
matériaux employés. Les ingénieurs anglais ne reculent^ 
en effet» devant aucun sacrifice pour obtenir des pierres 
d'une grande dureté. 

Je joins h ce rapport des échantillons de toutes les 
pierres dont ils se servent ; je dois ces échantillons à l'o- 
biigeance de sir James Mac- Adam et de M. York. 

Le granit de Guerusey paraît être la pierre la plus gé- 
néralement employée. 

Prix du mètre cube des pierres empfojées sur les 
chaussées macadamisées, — Le granit de Guernsey re- 
vient à 1 1 sh. 3 deniers le yard cube à Londres, ou \9f^'.^iL 
le mètre cube, II parait que cette pierre se retrouve sur 
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les côtes de France , vers Cherbourg, vis-à-vis Ttle de 
Guernsey. 

Le prix du cassage a la tâche du yard cube est de 3 sliil. ; 
c'est 4'''.90 le mètre cube. 

En régie, un manœuvre (8) ne casse qu'un 1/2 yard; 
il est payé i5 sh. par semaine. 

M. Mac- Adam a recours aussi au lest des navires ve- 
nant de Macao et de Bombay : on trouvera, dans la col- 
lection ci-jointe , des échantillons provenant de ces loca- 
lités ; ils reviennent à 10 sh. le yard cube, ou i6'''.38 le 
mètre cube. 

Tel est le prix des pierres avec lequel on construit à 
Londres le macadam. On utilise encore les pavés hors 
d'emploi, que l'on casse pour cet usage. Lorsqu'on a es- 
sayé d'introduire le macadam dans la Cité, on s est borné 
à briser sur place les blocs provenant des chaussées pa- 
vées, auxquelles on voulait substituer le macadam. 

On a vu que les ingénieurs anglais forment en général 
les chaussées macadamisées de plusieurs couches, et qu'ils 
placent les matériaux les moins résistants dans les couches 
inférieures... Ils ont recours alors, à Londres, pour l'éta- 
blissement de ces couches, soit au gravier qu'ils extraient 
de carrière, soit au grailler lest de la Tamise. 

Le yard cube de ces matériaux coule moyennement 
3 sh. 6 p., ou 5^''J[0 le mèlre cube. 

C'est avec ce gravier qu'ils composent toute l'épaisseur 
du macadam dans les parcs , d^ns les rues d'un traf&c peu 
considérable ; aussi M. Mac-Adam m'a-t-il plusieurs fois 
répété, et cette pensée a été reproduite par lui dans ses 
notes , qu'il était bien nécessaire de recouvrir la surface 
de la chaussée en gravier des boulevards de Paris, par 
une couche de granit concassé ou de pierre dure. 

(8) Les ouvriers soutenus par la paroisse ne coûtent qae 10 shillings ; 
mais ils travaillent mal , et malgré la différence des prix , il est encore 
plus avantagen de s'adresser à des ouvriers libres. 
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J'arrive maintenant à la valeur de première exécution 
du mètre quarré de macadam dans les rues de Londres , 
et à la dépense annuelle que Tentrêtien nécessite. 



is de premier établit sèment. 

M. York évalue à 3 shillings 6 pence le prix du yard 

superficiel de route macadamisée , ou à S^'^'.sS 

environ par mètre quarré. 

M. Mac- Adam, dans le sous-détail qu'il a calculé, 
n'arrive , par mètre quarré, qu'à la somme de. . 3''*55 

M. Lomax , de son côté , évalue : 

!en granit deGuernsej, à environ. 7''*.oo 
en Ighthan-stoue > à 5''-.3o 
en cailloux siliceux , à * 4*'*. 60 

Ces variations de prix dépendent évidemment du sys- 
tème particulier suivi par chaque ingénieur, en ce qui 
concerne 1 épaisseur totale du macadam et celle des cou- 
ches de gravier que l'on est dans l'habitude de placer sous 
la couche superficielle de granit. 

Quoi qu il en soit» on voit dans quelles limites varie le 
prix de revient d'une chaussée macadamisée» d'après la 
nature des matériaux employés. On pourra d'ailleurs dé- 
composer ces différents prix , soit au moyen de l'évalua- 
tion détaillée de M. Mac-Adam , soit au moyen de sous- 
détails qui m'ont été remis par M. York > et dont j'ai 
donné la traduction à la fin de ce rapport. 

Le prix moyen d'une chaussée macadamisée est donc 

d'environ. . . • . . 5 francs 

par mètre , celui du pavé, de . 25 francs, 

e& pavés de 3 pouces , dont l'emploi est aujourd'hui le 
plus en faveur à Londres. 

Sntretien annuel. ' 

Oh a vu que le soin plus ou moins grand apporté dans 
la construction d'une chaussée, exerçait, suivant les in- 
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f^itntfi anglais , une grande influence sur le prix dé «on 
ctutfetien. 
Ce priiE dépend essentiellement encore : 

t* Dé la nature des matériaux qui la composent ! 

là? Du chifire de la cirmlation qu'elle supporté et dé 
là nature de ce traffic ; 

'3* Die la largeur qu'elle présente entre les trottoirs. 

J'acëôihpàgnerâi donc, autant que possible « les prix 
d*enlretienqûè j'aurai pu recueillit*, de détails relatifs ifiux 
articles précités. 

Dans les dépenses totales d^eiitretien d^une chaussée 
macadamisée hi Londres^ doivent Stré compris : 

i* L'arrosage , 
i^L'ébouage, 
3*" Le rechargement de la chaussée. 

i<* Arrosage. 

Cet arrosage a lieu deux fois par jour durant la éalèoti 
été c'est-à-dire pendant sept à huit mois : lorsque la né- 
cessité fTen fait sentir, on le multiplie encore davantage. 
' Les arrosages ont pour but non-seulement d'abattre la 
poussière sur le macadam ou sur le pavé , mais encore de 
prévenir l'usure du maCadam , et de réduire en boue la 
p^udèière, de manière à rendre son enlèvement plus facile, 
èOit au moyen du balayage, soit au moyen des tnachinés 
de M. Witworth. 

C'est un entreprenettr qui est chargé des arross^ès ; 
Teau lui est fournie par la paroisse. 

Il la puise directement, soit sur les conduite^ à l'aide de 
tuyaux fles^iblés , soit dans des t*ésertoirs -, d'ôû èllé eèt 
extraite àvee deé pompes. 

La manœuvre se fait beaucoup plus facilement à PitriB 
au moyen des poteaux d'arrosage , à l'usage desquels 
on ne pai^it pas ^ en général , avoir recours à Londres. 
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Il arrive souvent aussi que Ton arrose directement les 
chaussées par des tuyaux flexibles branchés sur les con- 
duites , et que des ouvriers manœuvrent à la main. L*eau 
s'échappe alors par 1 extrémité de ces tuyaux garnis d'aju- 
tages de différentes formes , suivant les circonstances. 

Je donne, à la suite de ce rapport, le dessin détaillé 
d'une voiture à arroser. Son mécanisme me parait préfé- 
rable aux tonneaux employés à Paris (i/oirPl. igo). 

A Paris , on n'arrose à la fois que l'intervalle compris 
entre les roues de la voiture. A Londres , le sprinkler ou 
arrosoir se retourne sur les côtés de la voiture et permet 
de couvrir d'eau une surface dont la largeur peut s'élever 
jusqu'à 17 pieds anglais. 

De plus y l'arrosoir est partagé en deux parties égales 
par une cloison verticale ; et chacune de ces parties est 
mise en communication «avec le réservoir par une soupape 
à boulet» à laquelle le mouvement est donné par une 
chaîne qui passe sur deux poulies de renvoi, et s'attache 
à la tige d'un levier que le conducteur de la voiture ma- 
nœuvre avec le pied. 

Lorsque les deux pédales sont baissées» tout l'arro- 
soir fonctionne et couvre d'eau la largeur maximum de 
17 pieds. Avec une seule pédale en mouvement» la surface 
arrosée se réduit à la largeur de 8 pieds 1/2. 

Qç fractionnement est nécessaire pour Tarrosement des 
rues dont la largeur n'est pas un multiple de celle que 
l'arrosoir entier peut couvrir. On ne débite ainsi que la 
quantité d'eau strictement nécessaire. 

Ces voitures à arrosage renferment 4^0 gallons ou 
I 8 ijT' litres. On peut arroser avec cette charge un espace 
de 700 yards de longueur sur la largeur de 17 pieds , ou 
3 323 mètres carrés. C'est donc à peu près un demi-litre 
par chaque mètre superficiel. 

Le prix de la mc^ichine est de 3oguinées ou 760 francs. 
Elle est mise en mou v<f oient par un seul cheval. 
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A Londres , les machines à arroser dépensent une quan- 
tité double. 

La machine que je viens de décrire, et qui parait la 
meilleure de celles employées en Angleterre , est surtout 
en usage dans la irille de Birmingham. A Londres , les ma- 
chines, quoique donnant également un arrosement circu- 
laire, présentent quelque différence dans leur construc- 
tion . 

Leur contenance , d'après ce que m'a dit M. Mac-Adâm, 
n'est que de 200 gallons ou 910 litres. 

Elles couvrent d'eau , avec un cheval allant au pas or- 
dinaire , une longueur de 220 yards ou. . . aoo mètres, 
une largeur de 14 pieds ou. . . . 4°''^4' 

Superficie 868 mètres. 

On voit que ces machines donnent environ un litre par 
mètre superficiel . 

M. York m'a également rendu compte d'une expérience 
qu'il a faite. 11 en résulte qu'une surface de 72 000 yards 
ou 60000 mètres superficiels environ, demande, pour être 
deux fois arrosée, 32 000 gallons ou 145390 litres. C'est 
environ i litre i/4 par mètre quarré, pour chaque ar- 
rosage. 

Ces résultats concordent, du reste, avec cette opinion 
que la ville de Londres est plus abondamment arrosée 
qu'aucune ville d'Angleterre. 

waluatioii du prix de l'arrosase. 

M. York a trouvé' le prix suivant d'après une moyenne 
de dix années : 

Superficie arrosée , 72 000 yards (60 200 met. quarrés). 
Dépenses pour l'eau 3oo liv. 

Chevaux, voitures, conducteurs. 226 , -- ,. 

D ' «• j ^ j » > 55o livres, 

xieparation des tuyaux de 1 

cuir , des coflires d'arrosage )' ' 

C'est donc en tolal i'iy5o francs pour une superficie 
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de Qo 300 mètres , ou o'''.a!i8 par mètre superficiel , les- 
quels se décomposent ainsi qu'il suit : 

ir. 

EatH» • • • 6.iq5 

Choraux f voitsres , condiictears o^ogS 

Réparation 4es tuyaux de cuir, etc •••... o.oxo 

Somme purfille o.aaS 

Les frais- (|ue ciet arrosage entraîne sont réalisés au 
moyen d'une taxe d'un penny (o''^mo42) par chaque livre 
(«5 francîJ) dji revenu produit par les maisons situées dans 
les rues que Ton arrose. 

Ce prix dfe tf'-.i5i5 pour Peau, par mètre superficiel, 
parait généralement adopté à Londres. 

J'ai lu dans un rapport de M. William Haywood, 
adressé; en février i85o, à la commission des égouts de 
la Gité^ èixT la fourniture d'eau de la ville de Londres, 
que la compagnie de New-JRwer exigeait pour l'arrosage 
des rues les prix suivants: 

Fournitures d'eati par loo yards quarrés, 

{un arrosement. . . 5 shillings, 
detrx arrOsements. . 7 shillings 6 deniers. 

G'est-fc-dire o'^'.ti environ par mètre quarré. 

On a vu que deux arrosenients produisaient à Londres 
utte couche d'environ ô'^.ooiiS , ou par mètre et pour 
toute la saison de Tarrosàge (aïo jburs) 5 hectolitres en- 
viron. 

C'est donc à peu près o^''.oa5 par hectolitre. 

A Birmingham , où fonctionnent les machines à arroser 
que j'ai précédemment décrites, la valeur de l'eau est 
de 3 shillings par 1000 gallons, ou environ o*'* «08 par 
hectolitre. 

Ce prix, dit M* Pigott-Smith dans un mémoire sur 
les routes msicadamisées , est plod que le douhle de celui 
payé dans les autres villes d* Angleterre , et c'est ce qui 
explique la parcimonie relative des arrosages à Bir- 
mingham. 
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2* ftboiuige. 

L'opération de Tébouage se compose de deax parties 
distinctes : 

Le balayage d'une part ; 

De Tautre y le chargement des boues et leur transport 
hors de Londres. 

Tantôt la première opération est liée à la secondé, et 
s'exécute par les soins d'un même entrepreneur. 

Tantôt , au contraire , dn emploie, pour cette première 
partie de la besogne , les pauvres de la paroisse, qui ne 
reçoivent alors qu'un salaire inférieur au salaire ha- 
bituel. 

Ainsi , dans la paroisse de Sàint-James , les pauvres h 
sa charge ) sont payés lo shillings par semaine pour l'o- 
pération du sweeping où du balayage . tandis que les 
ouvriers libres reçoivent i5 shillings; et malgré cette 
augmentation de prix, il y aurait avantagea employer 
les ouvriers libres, mais on est obligé de se servir des 
pauvres, auxquels Vassistance est due. 

Lorsque la paroisse fait exécuter le balayage par les 
pauvres , elle fcharge un entrepreneur de l'enlèvement des 
boues. 

Je joins à ce rapport la traduction de contrats relatifs 
à l'une et à l'autre hypothèse. (Note E.) 

Le premier contrat relatif à la paroisse de Saint- James 
Westminster m'a été remis par M. York. 

Il a pour objet : i* le transport des détritus provenant 
du balayage, à l'aide d'ouvriers payés par les commissaires 
de la paroisse ; 2° l'enlèvement des immondices des mai-^ 
sons particulières ; 3" Tarrosage. 

Le second contrat a pour objet seulement le balayage et 
le transport des détritus y ainsi que l'arroéage des routes 
et rues soumises à la surveillance de M. Mac^Adam. 
(Note F.) 
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L'eDlèvement des immondices n'y est pas compris. 

Le troisième contrat est relatif seulement à l'ébouage 
et au transport des boues ; on voit que dans certaines rues 
Tébouage doit s'exécuter par l'entrepreneur du transport, 
et dans d'autres par des ouvriers fournis par les commis- 
saires. (Note G.) 

Il n'y a donc aucune règle fixe dans l'organisation du 
travail de l'ébouage , de l'enlèvement des immondices et 
de l'arrosage à Londres. 

Oa a peine, à comprendre la régularité et Tensemble 
qui président à ces opérations , avec une pareille variété 
dans le mode d'exécution. 

Je ne reproduirai pas les différentes clauses exprimées 
dans ces contrats ; il suffira de dire que l'ébouage doit 
avoir lieu au moins une fois par jour, et que si des 
ébpucnges supplémentaires sont jugés nécessaires par Tin* 
specteur , l'entrepreneur doit toujours tenir à sa dispo- 
sition, soit des voitures soit des ouvriers balayeurs , sui< 
vant les circonstances. 

Deux modes sont employés dans le nettoyage des rues : 

!<> Balayage à la main; 

2" A l'aidfs de machines inventées par M. Withworth. 

Ces deux modes sont en usage à Londres; mais le pre- 
mier y prédomine , tandis qu'à Manchester , Birming- 
ham, etc. , on ne fait guère usage que du second. 

MM. Mac-Adam et York semblent préférer le balayage 
à la main. Un grand nombre d'autres ingénieurs, au con- 
traire, aiment mieux recourir à la machine de Withworth. 

Le balayage à la main s'opère au moyen de balais en 
jonc. 

Le balai a la longueur de o^.Sa, 

l'épaisseur de o".!!, 

la hauteur de o".i6. 

La tige est légèrement inclinée sur le plan supérieur du 
b.iliii. 
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Un ouvrier libre à Manchester , d'après des documents 
officiels , balaye environ i 190 yards par jour ou i 000 
mètres quarrés , et les pauvres dépendant de la paroisse, 
600 ou 5oo mètres quarrés. 

A la tâche , i 000 yards à balayer se payent i shilling 
8 pence. 

A Londres, un homme nettoie par jour une beaucoup 
plus grande surface: mais il parait que l'ouvrage est fait 
avec moins de soin. 

On a vu, dans la première partie de ce rap|M>rt , led ré- 
ponses faites par M. Withworth au sujet des avantages de 
sa machine. 

Je donne le dessin de cet appareil à la fin de mon rap- 
port (PL 190). 

Il consiste « comme dn peut k voir, dans une chaine 
sans fin , armée de balais qui se meuvent dans un cour- 
sier, suspendu à l'arrière d'un tombereau. 

La chaine, par l'intermédiaire d'un pignon et d'une 
roue dentée, placés contre la roue du tombereau, prend 
un mouvement en sens inverse de celui des roues. 

Aussitôt donc que le tombereau est en marche , les ba- 
lais se mettent en mouveihent , attaquent la boue qui re- 
couvre le sol y la ramassent, l'enlèvent dans le coursier et 
la vident à la hauteur d'une bâche remplaçant la caisse. 

En continuant leur trajet, les balais rencontrent vers 
le haut une barre d'arrêt, sur laquelle ils se nettoient 
avant de redescendre , pour recommencer à agir. 

Un mécanisme spécial permet d'ailleurs au conducteur 
d'augmenter ou de diminuer la pression exercée par l'ap- 
pareil , ou de le relever tout à fait dans les traversées où il 
ne doit pas être employé. 

Une longue discussion a eu lieu à l'occasion de cet ap- 
pareil, à l'Institut des ingénieurs de Londres. L'étendue 
de ce procès-verbal ne me permet pas de l'insérer d;ms ce 
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rapport , déjà si volumineux ; je me bornerai à en donner 
un extrait. 

INSTITUT DES INGÉHIEURS DE LOVOBES. 



• i* Ai^antage de la propreté des rues. — La propueté 
des rues intéresse à la fois la salubrité des TiUes, les faci- 
lités de circulation et l'économie domestique. 

» Quand la boue en décomposition ne séjourne pas soi 
la chaussée ce n'est pas seulement le piéton que I^on &- 
vorise; rintérienr des ménages en ressent également «du 
bien-être; les plus pauvres logements deviennent propres 
et t'entretiennent à peu de frais , ajoutez à cela moins de 
dégradations sur la chaussée , moins de tirage pour les 
voitures % vous aurez l'ensemble des avantages qui coia- 
pensent les dépenses du nettojage public. 

» 2* Inconuénientâ du nettoyage à la main. — Il n*eit 
personne qui nWt remarqué les inconvénients du sjstèsne 
actuel de balayage, la boue relevée en tas sur les revers 
s'étale de nouveau à chaque passage de voiture, et éehh 
bousse les piétons, jusqu'à ce que de sales tombereaox, 
conduits par des charretiers d'une grossièreté prover- 
biale , viennent ramasser les ordures pour les tranq»orler 
aux voiries. 

» 3t* Emploi de Vi^au, — r Ce qui peut-être n'a pas été 
assez compris, c'est Ifinfluence de Teau dans les conditions 
du travail. 

» Sur un macadam ordinaire , la boue s'enlève facfle- 
ment au balai, si elle esl détrempée par la pluie et amenée 
à une demi-fluidité. Dès qu'elle est en consistance de 
pâte, il faut employer le racloir, et alors la route 3'use ra- 
pidement : car les cailloux de la surface se désagrègent , 
deviennent roulants, et sont écrasés sous le pa^ des che- 
vaux ou la pression des roues de voiture. 
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» Avec le pavé , Teau est moins nécessaire mais lou^ 
jours utile; l'eau fait sortir la boue d'entre les joints; 
aussi voit-on souvent une chaussée qui paraissait pro- 
pre en temps sec , devenir sale et boueuse aussitôt qu'il 
pleut. 

» La pluie est donc la circonstance favorable qu'il faut 
saisir pour le nettoyage. A défaut d'eau pluviale, on a> par 
l'arrosage, les moyens de produire le même résultat ; l'ar- 
rosage permettra de fi^er , de ramasser la poussière et de la 
trai ter comme la boue. 

» Du reste, la transformation de la poussière en boue ne 
serait pas un progrès ; il faut que le nettoyage ^oit assez 
biep toit, pour empêcher la poussière de paraître, pour ne 
pas lui laisser le temps de se former. 

9 ^^ Projet de dépotoir^ — - La boue à 1 état semi-fluide 
est, disions-iiou», dans les condition^ les meilleures pour 
le balayage ] mais ell^ n beaucoup de poids ; ks frais d'en- 
lèvement et de transport atteignent leurmaiimum. 

» Pour arriver à des manœuvres plus économiques, on 
a proposé d'établir de dis^nce en distunce des citernes,: 
en coiimxuaication aveo les égo*!)!^. Les boues, conve- 
nablement détrempées, seraient poussées au balai jus*» 
qu'aux boucbes des citernes et disparaîtraient aânsi de la' 
chaussée. En les laissant déposer, il se ferait Un partage : 
les liquides couleraient aux égouts, les solides éeraient' 
gardés comme engrais. Il n'en résulterait rien d'insa^ 
lubre, car les boue^ solides ont peu d'odeuf^ et avec une 
proportion, d'eau suffisante, Todeur fétide des liquides 
serait promptement absorbée et deviendrait inappré*- 
ciable. 

» Ces dispositions, toutes convenables qu'elles soient, 
ne sont guère pratiques; car elles ei&igent un système 
d 'égouts et de conduites d'eau que les villes les plus avan- 
cées ne possèdent pas encore. 

» 5* Machine à balayer. — - Il paraît donc préférable 
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de s'adresser «nux procédés niécaniques et d'employer la 
machine que nous avons décrite et qui est connae soos le 
nom de machine de Withworth. 

» Ces machines sont maintenant employées à Bfao- 
chester, Leeds, Birmingham, etc., elles ont subi Tépreafe 
de l'expérience, et ont réalisé partout des résultats remar- 
quables d'économie et de supériorité d'eSet sur le balayage 
à la main. 

)• Ainsi à Manchester en i843, on constata que chaque 
machine balayait pour sa part i5 ooo mètres quarrésde 
chaussée dans un jour. On doit avoir noté que de 1840 
à 18429 un ouvrier libre rendait i 000 mètres quarrés et 
qu'un pauvre de la paroisse ne donnait pas même 5oo mè- 
tres quarrés. 

» La machine remplaçait donc i5 travailleurs libres ou 
3o mendiants » indépendamment des chargeurs et des 
charretiers. De ces données on déduisait les prix de re- 
vient , et Ton trouvait que la machine travaillait au tiers 
des prix primitifs. Pour la même dépense, Manchester 
pouvait donc être balayé trois fois autant qu'auparavant; 
à Leeds, où Ton appliquait au balayage les pauvres sans 
ouvrage, on trouva cependant une économie de moitié en 
faveur de la machine . 

» Ce résultat s'explique d'ailleurs tout naturellement. 
La machine fait deux opérations à la fois : elle exécute 
du même coup le balayage et le chargement » rien ne 
reste sur la chaussée et n'est perdu par les éclabous- 
sures ^ aussitôt le tombereau passé, le travail est ter- 
miné; il n'y a de temps perdu que le transport aux 
voiries. 

» 6* Travail des pauvres. — La grande objection que 
les machines ont soulevée en Angleterre, c'est qu'elles 
supprimaient le travail des pauvres. Que feront les pa- 
roisses, de ces malheureux qu'elles nourrissent et qu'elles 
emploient à balayer les rues , quand elles ne sauront plus 
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à quoi les occuper? Oo a répondu qu'un pnreil travail , exé- 
cuté par des infirmes, en mauvais temps ou eu mauvaise 
saison , était une cause de maladie et de dégradation mo- 
rale ; que les pauvres , comme les esclaves , font moins et 
coùteut plus que des ouvriers libres ; qu'il fallait avoir foi 
dans cette vérité économique de laquelle il résulte que 
toute ép<'irgne sur le travail correspoud à un accroissement 
de capital et à une extension de consommation ; qu'ainsi , 
les malheureux , à qui on enlevait un labeur dégradant 
trouveraient certainement, dansd autres industries, beau- 
coup mieux qu'une compensation. 

» Et efTectivement l'enquête a montré qu'à Man- 
chester, sur le total des ouvriers que remplaçait la ma- 
chine, 6 pour 100 seulement n'ont pas rencontré d'oc- 
cupations meilleures. 

» 7* Nombre des machines, — Examinons maintenant 
ce qu'il faut de machines pour le balayage d'une grande 
ville. 

» Le nombre doit être tel qu'on puisse, après la pluie, 
balayer en un jour tSutes les chaussées macadamisées ; 
en deux jours les chaussées pavées; à Birmingham , pour 
une superficie de 225 ooo mètres, on eut d'abord huit ma- 
chines auxquelles on a ajouté depuis quatre machines de 
renfort : ainsi, on peut agir énergiquement, aussitôt que 
les circonstances commandent ou facilitent le travail. La 
ville est parfaitement tenue. 

» En général , il convient d'avoir de la force disponible 
et des machines en remise. On a plus promptement trouvé 
des chevaux et des conducteurs que des brigades de ba- 
layeurs, 

» 8** Entretien et tirage, •— Il nous reste à parler de 
Pentrelien et du tirage. 

» Une route bien balayée se maintient mieux , parce 
que les eaux n^ont pas le temps de filtrer dans la couche 
de fondation, et de ramollir le sol. 

13 



« BUe, a'use moi os rapidement parce qu'elle ja« K^ooa- 
Yr^ pas de cette poussière siliceuse, agent d'uaure si én^P- 
giqi^çi, ^ue les lapidaires et les scieurs de pierres n'en em- 
ploient pas d'autre. 

A Le balayage est donc de première nécessité, au point 
4e vue de Veo tre tiea . 

» Quant au tirage , voici Téchelle de proportion , qui 
donne la mesure des efforts développés par le moteur 
suivant l'état de la route s 

» Pavé a 

» Macadam en parfait état 5 

» Id, chargé de poussière. . . 9 

» Id. id, de boue lo 

9 Cailloutis en bon état * i3 

» Id. couvert de boue. ... ^2 

» Le tirage change du simple au double, suivant que 
la route est propre ou couverte de boue. 

» On voit de quel impôt est frappé le roulage par un 
mauvais système de balayage ; les^transports ou la vitesse 
doivent être réduits de moitié. 

» Résumons ces observations. 

» Les machines produisent plus vite et moins chère* 
ment l'ouvrage que l'on demande encore ^u balayage à 
la main; ouvrage jusqu'à présent mal fait, coûteux et 
qui inspire un juste dégoût. 

» Elles ne déplacent le travail que pour supprimer une 
çla^e d'ouvriers démoralisés , et oflrir k, ceux qu'elle 
conserve des occupations moins rebutantesi et de bons 
salaires. 

» Enfin elles réalisent , aux moindres frais , cett^ per- 
fection de propreté si nécessaire au bon état des routes 
et aux prix économiques des transports. 

m Le prii^de ces machines est de loo livres. ». 

Il me parait que Ton ne saurait hésiter, dans la àir- 
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co|istanc(^ présente, à en Tair^ , au moins à titre d'essai , 
une application sur les boulevards. Car on ne saurait dis- 
convenir qu'elle^ résQi^dront la question du nettoyage de 
la surface du macadam avec le moins d'inconvénients pour 
la circulation publique. 

' M. York évalue à i denier 3/4» par an, le balayage d'un 
yard quarré de macadam ^ dans Pall-Mall , ce qui donx^e 
o'^\2i par mètre quarré. 

Quant au transport, il a reconi^u que chaque yard pro- 
duit en boue , par an , la quini^iènne partie de la cjbarge 
d'un cheval, laquelle se paye 2 shillings 6 pçnce. 

Les frais de transport par yard sont donc de %^ (0^.21) 
ou par mè(re o^^'.aS. 

Comme point de comparaison, }e donnerai encore , 
d'après Iç résultat d'une enquête foite par le conseil de 
salul^ri^é de Londres, le priv du ufitlôyage des rue» dhine 
paroisse de Londres, 

Balayage, dans cette paroisse , de Sa 47' yards quarrés 
pendant une année. 

Ht. 

i*^ Main-d*oQayve dn balayage*. . • , . • . • 4^4 

a" Transport des détritus et des immondices , 4 ^o charges 
flood) à à shillings à pesfee la char^ . 660 

Total. .\ . . .'^gi4 

OU environ o'^'.So par mètre qi^ai^ré. 

Au moyen de ce chiffre ^n peutl sa faire uim idée dfi 
prix énorme auquel revieijuîbci^t le netloyag# complet fb 
la ville de Londres. i •- 

Il existe à Londres 2^0100 maisons ; ov ii a ét^ cakulé 
q^ la superficie de chaussée (non compris I09 troMoirs) 
correspondant k, chaque n^ison, est de ad mètres ei|^ 
viron. 

On «aura do^ic pour la superficie totale de fat ville 
5 980 OQO. mètres. 
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Lesqatls» à raison de o'''.âo ran , produiraient la sooune tr. 

d*enyiron. . , 3oooooo 

A quoi il faudrait encore ajouter le prix de Tarrosage géné- 
ral , lequel , d*aprcs les données précédentes ne reviendrait 
pas à moins de i ooo ooo 

Total minimum 4 oooooo 



Aussi a-t-on recherché tous les moyens de réaliser des 
économies , et des expériences ont été faites pour net- 
toyer les rues de Londres en promenant sur leur surface 
de longs tuyaux flexibles , de ToriGce desquels s'échap- 
paient des courants d'eau à grande vitesse. 

Les courants chassaient devant eux la boue ou la pous- 
sière liquéfiée , et tout disparaissait dans les égouts. 

De plus , pour entretenir la salubrité de l'air, pour ab- 
sorber les miasmes qu'il pourrait renfermer, surtout dans 
les rues étroites et habitées par la classe ouvrière , on pro- 
menait ces mêmes tuyaux , mais relevés verticalemeut à 
leur extrémité et munis d'un orifice divergent ; alors mon- 
taient , à 5 ou 6 mètres de hauteur en s'épanouissant, et 
retombaient en abondantes cascades , des nappes qui raf- 
fraîchissaient et purifiaient complètement latmosphère. 

Plusieurs séries d'expériences ont été faites pour dé- 
montrer la supériorité de ce système qui , du reste y n'est 
point encore en vigueur. 

Mais on a remarqué , entre ces séries , des différences 
qui sont entre elles comme i à 3 sous le rapport de la dé- 
pense , suivant que Feau, en s'échappant des tuyaux, 
éprouve une pression suffisante pour s'élever à 6o ou 
ao pieds anglais. 

En appliquant le résultat de ces expériences à la surface 
totale de la ville de Londres , et en supposant , il est vrai , 
^ue l'opération ne s'exécute que sur des chaussées pavées, 
on arriverait : 

I* A une dépense de 87$ 000 avec de l'eau à très^haute 
pression ; 
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2'' de 2 33o ooo avec de Teau à la pression moyenne. 

On voit donc quelle énorme économie serait réalisée par 
ce procédé. 

Je me bornerai à ces explications générales, et j'en- 
trerai , plus tard, dans de plus grands détails, sur l'ap- 
plication de ce procédé , si vous le jugez nécessaire. 

Dès aujourd'hui, cependant, je crois pouvoir dire qu'il 
serait difficilement applicable à Paris, à raison de la pé- 
nurie des eaux et du peu de pression qu'elles supportent. 

Et, du reste, il faut remarquer qu'on ne fait vrai- 
semblablement pas aujourd'hui une dépense annuelle de 
4 ooo ooo de francs pour Tassaiuissement de la ville de 
Londres. 

Bien des quartiers ne sont balayes qu'une fois , d'au- 
tres deux, et d'autres trois fois par semaine, et, dans 
Tétat actuel des choses, cela ne paraît pas présenter de 
bien graves inconvénients. 

Ainsi donc, on voit que le prix total de Topération, 
appelée par les Anglais le cleansing and walering (le 
nettoy«')ge et le lavage) des rues, est : 

1*» Dans le district de M. York o''-.688 

a<> Dans celui de M. Lomax (bas district) Sj 5oo fr. pour 
une superficie de 77 979 mètres quarrés ou par mètre 

quarré o''*.73 

Moyennement. . o'^-.70 

On voit de plus que ce prix peut être décomposé ainsi 
qu'il suit : 

f r. 

Arrosage par mètre qnarrc , environ 0.23 

Éboaage o.aa 

Transport des boaes et immondices o.iS 

Total 070 

s* Rertiaryemcnt de la oluiiiMée. 

Après l'arrosage et Tébouage vient le rechargement de 
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la chaussée; c^est Topera tion là plus coûteuse , et celle à 
laquelle correspondent les différents chiffres présentés, 
dans le chapitre précédent, pour lentretien du inacadàm. 
Cette opération se compose : 

I* De la fourniture , du cassage et dii transport des 
matériaux qui doivent remplacer l'usure; 

2* De la main-d'œuvre relative à leur emploi , c'est-à- 
dire au repiquage de la chaussée et au répandage des ma- 
tériaux. 

Dans une chaussée à l'état normal, le montant de la 
fourniture des matériaux doit être déterminé par l^usure 
annuelle de la chaussée. 

D'après M. MacÂdam, le montant de cette fourniture 
est en général représenté par une couche de matériaui^ 
dont l'épaisseur varie entre les limites de o'^.OdS et o^. io« 
suivant le chiffre ei la nature du trafic. 

Il a cité l'usure qui a lieu sur le pont de Westminster 
<k)mmè exceptionnelle ] elle s'élève jvisqu^à i$ centimètres. 

M. Lomax dépense annuellement 5 ooo yards cuhés 
pour compenser l'usure qui se produit sur les 97 ^5^ Vards 
^uài^rés dé macadam , placés sous sa surveillance. 

C'est à peu près une couche de o".o5a. 

Enfin , M. York estime à 1 Sg yards cuhes la quotité cle 
matériaux annuellement dépensés pour la réparation dlei 
1 338 jards quarrés de Pall-Mall-street placée sous sa 
direction. 

C'est environ o".io d'usure superficielle. 

Il est entendu qu'il ne s'agît ici que de chaussées for- 
mées de hon granit de Guernsey. En graviers siliceuk , 
d'après les évaluations de M. Lomax , l'usure aurait été au 
thoins trois fois plus grande dans les mêmes circonstances. 

Ces données permettebt de présenter une règle empi- 
rique qui fixera aisément, dans la mémoire , la quantité de 
matériaux à fournir lorsque! s-agira d'uàê circulation qui 
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ne s'écartera pas beaucoup de celle des rues de Londres^ 
en nature et en quantité. 

Aussi dans PalUMall , dont la largeur est de 1 1 mètres , 

il passe âi peu près. 16060 chevàùfl 

avec une usure de Ô".io 

Snr lé pont de Westminster, dont la largeur est de 

9 mètres, il passe environ 22000 chevaux. 

avec une usure de. .......... o .i5 

On peut en conclure que l'usure est de 6 à 7 mètres 
cubes , soit 7 mètres ^air kilomètre de longueur et par 
100 colliers. 

Appliquant cette règle aux boulevards de Paris, entre 
la colonne de Juillet et la Madeleine , la làrgétir moyenne 
macadamisée de céUe partie est de 16 mètrek ^ et la cir- 
culàtidii ^ti*è)lë reçoit d^ènyiirôti. ... 9 000 chevaux, 
n faudra donc , pour avoir l'usure p£ir mètre qùarrê , mùl- 

tii^er 7 mètres par le rapport ' a ■ . et l'on anrâk à 

■^ ' ^ ^'^ i6>< 1000' 

trèi{-peu près , ô*'.o4. 

Mais , d'après les observations dé M. Lôinâx , lé gravier 
siliceux s^use trois fois plus vite que le granit de Guernséy. 

C'est donc une couche de 0^.12 qui dis{>àraitra chaque 
année. 

Aut Chatii|)s-Ë1yséés , 6xi dépensait sur les bas c6tës de 
là gràîidé avetihë^atanile depàvagé 2 5Ôo mètres cubes âê 
gravier {>our tiiié stipéirficie dé 36o6(0 mètres ; c^était cloné 
une couche de o™.07. 

Mais il faut remarquer que. Bien qiië la circulation âïïx 
Champs-Elysées fut à peu près la méméque surle boulevard 
(excepté cependant en hiver) , les bas côtés n'avaient que 
rarement à supporter l'action du roulage , pendant les 
pluies ou les dégels : il se portait en grande partie , en 
effet, sur la chaussée pavée ; il y a donc tout lieu de croire 
que le chiffre de o°*.i2 n'est point exagéré. 

Telles sont les limites dans lesquelles varie l'usure sur 
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les chaussées macadamisées^ de Londres» et ayec les 
excellents matériaux dont on dispose en Angleterre. 

Je donnerai maintenant le sous-détail complet de l'en- 
tretien par yard quarré de la portion de Pall-MalUstreet 
soumise à la direction de M. York : 

Entretien de 1 388 yards quarrés dans PalUMall-slrect. 

1. s. d. L s. û. 

,« ( 1 3o yards cubes pour foarnitare. . • 3n a lo ) ^ ^ 

' l Tiansportdcs id Ô* 14 . j ^ *^ «^ 

a* lllain-d'œavre de cassage i 3 sh. le yard. • ao 17 '* 

3*.a38 joarnées de noaoœuvre ponr emploi à 3 sh. ... 35 14 • 

Total 162 7 10 



OU 3809^.79 pour I 160 mètres. 

C'est-à-dire par mètre quarré 3"'.3o. 

Tels sont les seuls éléments qui entrent dans la corn* 
position du sous-détail que les surveyors considèrent 
comme le prix de revient de l'entretien du macadam. 

Ils laissent à part l'ébouage^ le transport du produit 
de cet ébouage, enfin l'arrosage, attendu que ces travaux 
s*applîquent également aux chaussées pavées. 

C'est donc à peu près un chiffre de o.^'.jo (9) représen- 
tant ces trois opérations , qu'il conviendra d'.ijouter aux 
évaluations portées dcins le tableau synoptique suivant , 
•oi^ se trouvent réunis les diilérents prix de Tentretien 
annuel» par mètre quarré , des chaussées macadamisées., 
placées sous la surveillance de MM. Mac- Adam, Lomax 
et York. 



10 



(9) Il devrait être éyidemment diminaé en même temps qae le chiffre 
ia trafic, parce qa il y aurait moins de booe a enlever et à tranftporter. 
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NOMS 
de ring^nfear 




PRIX 


NATUKE 




aai m'a donné 


LOCALITlfiS. 


par 




OBSERTATIORS. 


les 




mètre 
qnarré. 


de la pienre. 




rencetgnements. 








jr. Mac-Adam. 


Pont de Westminster. 


fr. 
6.00 


Gaernsey. 






\ 


' 1.90 

1.90 

k 


Guernsey. 




M, LowuuB. . . . 


^.«n* ( Moyen- J 
disffct. j »««'«°^ 


Gnieby - 
Wbinslone. 






f 2.50 


iKiitan-stone. 






' 2.80 


Gravier. 






Pall-Mall 


3.30 ] 






If. York. . . . 


Cbarles-sireet 

Jardins de Barlington. 

Charing-cross 


1.25 * 
0.30 

3.30 ' 


Guernsey. 




Jf. Baywood. . 


Dans des rues de traf- 
fic moyen 




Guernsey. 






1.55 







Si maintenant on voulait représenter, par des chiffres 
moyens, le prix de construction première du pavé et 
du macadam à Londres, ainsi que celui de leur entrelien, 
on pourrait dire: 

i^ Que le prix du pavé pour construction première est 
â*environ dix-huit francs pour les pavés de o". lo de lar- 
geur ; idem^ vingt-cinq francs pour ceux de o^.ojS que 
Ton emploie le plus aujourd'hui; 

a* Que le prix de l'entretien par mètre quarré ne peut 
guère s'évaluer à moins de o'''.4^ ^ o"-.5o; 

3* Que le prix du macadam en pierre de Guernsey, 
avec couches inférieures en gravier, varie enfre 3''*. 55 
et 7 francs , moyennement 5 francs pour construction 
première ; 

4* Que son entretien , en omettant les circonstances 
exceptionnelles , est de i^'.aS à 3''^'.3o par mètre quarré. 

Tous ces prix ne comprennent ni Tébouage , ni le trans- 
port des boues, ni l'arrosage. Triple opération qui peut 
élre comptée pour o*'*. 70 par mètre quarré environ , dans 
les circonstances ordinaires. 

%^ Oluiiisiéef en bitume et trottoirs. 

Il n'existe pas à Londres de chaussées en bitume que 
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i'oD puisse citer comme exemple. Un essai a été fait, pen* 
dant la durée de ma mission , dans la cour de rétablisse* 
inent de la compagnie de Seyssel. 

On a suifi le procédé employé aux Champs-Elysées^ 
J[>endant que j'étais chargé du service municipal. 

En Angleterre, on parait avoir peu de confiance daôi 
le bitume. Les ingénieurs ont accepté trop facilement ^ 
dans l'origine , toutes les promesses qui leur ont été faitei 
au nom de ce produit, par des spéculateurs imprudents. 
L'expérience a démenti ces promesses , et lu réaction à 
iieu aujourd'hui ; aussi n'emploient-ils paU même le bi^ 
tume pour les trottoir^ ; ils repoussent toute oftre nouvelle 
avec une défiance que le passé explique , mais ne justifie 
pas. 

L'excellent état des voies et places bituminées dé Paris 
devrait leur ouvrir les yeux. 

Depuis 1770 jusqu'en 1820, on a fait presque éxtid* 
sivement usage , à Londres y pour le dallage des trottoirs 
du calcaire de Purbeck; mais, aujourd'hui, ce calcaire 
est presque entièrement abandonné et remplacé par lé 
grès du comté d'York. 

On l'emploie en larges dalles de 0^.07 5 d'épaisseiir. 

Le prix par mètre quarré des] dalles en grès d'Tork ééi 
a environ dix francs. 

L'entretien des trottoirs est de o'^^.is par mètre super- 
ficiel. 

On emploie généralement le granit comme bordure dé 
trottoirs (cornish ou granit du comté de Gornouaille^. 

Des échantillons de ces matériaux sont joints à môiti 
rapport. 

Au pied de la bordure du trottoir^ sont maintenailt 
placées deux rangées de pavés bien taillés poui: récoule- 
ment des eaux. 

Les trottoirs à Londres sont d'une grande largeur : 3 à 
4 mètires mojrennemëiit , dans les rùès principales. 
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QUATRIÈME PARTIE. 

Je vais entrer maintenant dans quelques détails relatifs 
à la viabilité et à Fassainissement de Paris. 

Ils permettront d'apprécier plus complètement les con- 
clusions qui termineront ce mémoire. 

Et d'abord le tableau synoptique suivant donnera Iti 
rapports existant entre la population , l'étendue det 
rues, etc. des capitales de la France ei de l'Angleterre. 



Sarffted totale 

Populatiofi* • .•»£.;... 

Nombre de maisoQS. . . , 

Développement des raes. . 

Surfacedes rues (non comprig irettoirs) 
Développement des égouts 



LONDRES. 


PARIS. 


OBSERYATIONS. 


210 000 000 


34 S79016 




1 924 000 


1 05» 897 




360 000 


29 S20 




1 126 000 


425 000 




6 000 000 


3 600 OOO 


(fl) 


639 000 


^35 900 




iris de 888 00 


métros. 





Ainsi : 

met. 

j« I A Londres , à chaque habitant correspond nnè Siirfaéè de. . 100 

l A Paris , à chaque habitant correspond une surface de. . . 34 

hab» 

.. ( A I/ondres, chaque maison renferme 71/^ 

^ l A paris. . '34 



4^ 



{ 



A Londres , à chaque habitant correspond une longueur de met. 

rue égale à '. . . . o.53 

A Paris o4^ 

A Londres y à chaque maison correspond une longueur de net. 

rue de , 4.40 

A Paris iS.otf 



Ces rapprochements permettent d'apprécier immédia- 
tement la différence qui existe entre ces deux villes. 

Ainsi , on peut en conçliire qu'il existe à Londres une 
grande quantité de surfaces non bâlies; 

Que les maisons y sont peu élevées , 

Que chaque famille possède la sienne. 

rajouterai qu'une pà>tie des maisons étroites de la Cité, 
ne sont que des tîoilnptoirs remplis iéixte la ^dtMiée pà^ 
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iés négociants et les gens d'afTaires et par eux abandonnés 
le soir. Chaque matin les omnibus les ramènent à leur 
domicile placés dans le voisinage ou dans les autres quar« 
tiers de Londces. 

Circulation. 

On a vu quelle était la circulation des voies les plus fré- 
quentées de Londres. Sans contredit» les boulevards 
nous offrent, pour Paris, le point où la circulation est la 
plus importante. Or il résulte d un tableau que M. l'ia- 
génieur en chef directeur du service municipal a bien 
voulu me remettre que : 



INDICATION 

des parties de la voie pabliqae 

où 

la eirealation a été' observée. 



FRÉQUENTATION EN 24 BEDRSS. 



Colliers portant 



des 
marchandises. 



Boulevard des Capucines 

Jd. des l'aiicns 

Jd. Poissonnière 

Id. Saint-Denis 

Jd. . des Filles du Calvaire. . . . 
Moyenne générale de ces cinq stations. 
Atte di| Faubourg-Saint- Antoine. • . . 
Avenue des Champs-Elysées 



colllert. 

962 
1770 
1680 
1850 

80t 
1430 
8314 

788 




des 
personnes 



colliers. 
810i 
8980 
6040 
7 759 
4965 
7170 
1986 
8171 



col lien. 

9 079 
10 750 

7 720 
9 609 
5 856 

8 600 
434M> 
8 959 



Si Ton recourt aux chi (Très énoncés au commencement 
de ce rapport , on verra que cette circulation atteint à peine 
la moitié de celle des rues de Londres macadamisées» et 
que la nature de circulation de ces dernières est beaucoup 
plus destructive pour les chaussées. On se rappelle .en 
effet qu'il passe , sur ces voies, plus de deux cents ômni* 
bus par beure. 

Système administratif. 

MM. les préfets de la Seine et de Policç se partagf^nt 
les attributions de la voirie. 

A Tun appartient tout ce qui concerne la construction 
des cbaïusées , des égouts» des conduites deau, etc., ctc« 
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Le second , déjà chargé de TassainissemeDl moral de 
la citera, dans ses attributions, son assainissement ma* 
tériel,rarrosemenletleneltoyagedesrues,deségouls,etc... 
tout ce qui se rapporte à la sûreté et à la liberté de la cir- 
culation. On ne peut exécuter, sans son autorisation , 
aucun travail , sur la voie publique. 

Ces deux administrateurs agissent l'un et Tautre , en ce 
qui concerne la viabilité , par l'intermédiaire d'un seul in- 
génieur en chef directeur sous les ordres duquel sont pla- 
cés deux ingénieurs en chef dont les attributions ont pour 
limite l'une et l'autre rive de la Seine. 

Trois ingénieurs ordinaires sont attachés à chacun de 
ces ingénieurs en chef. 

On comprend avec quel ensemble une pareille admi- 
nistration doit marcher, lorsque les difTéreuts fonction- 
naires qui composent cette hiérarchie sont animés d'un 
bon esprit. 

Enfin, un seul conseil municipal est chargé d'apprécier 
et de voter les dépenses. 

Nous avons donc à Paris ce que les Anglais désirent à 
Londres. 

Chaufiéei (10). 

J'arrive maintenant à l'exameo des chaussées en usage à 
Paris. Je parlerai ensuite de l'assainissement de cette 
ville. 

Vavéi (leur natiire). 

Les pavés en usage à Paris proviennent du bassin ter- 
tiaire au centre duquel il est placé et sont extraits des 
deux couches désignées par lejs géologues sous le nom de 
sables supérieurs et sables moyens. 

Ils son t en nature de grès presque exclusivement composé 

(10) Consulter an mémoire très-intéressant de M. Minard, inspecteur 
général des ponts et chaassées, sur la progression des dépenses exigéts 
^t le paré de Paris, pendant les deux derniers siècles ( i8a6). 
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'de silice : le mode d'agrégation de cette silice donne aux 
échantillons des aspects différents quant à la cassure ,. et de 
cette différence, on peut induire la qualité de la roche. 

Tantôt cette cassure est saccharoïde ; alors la roche e^t 
généralement friable, gélive, sans résistance. 

Tantôt cette cassure est légèrement esquilleuse : c'estla 
meilleure qualité. Les blocs de cette nature sont cepen- 
dant notablement inférieurs aux porphyres belges. 

Tantôt enfin cette cassure est concboïdal^, et les paves 
fprmés de cette nature de pierre ne ré^i^tent p^ aux chocs 
des voitures. 

L^ pesanteur spécifique est de a.4 ^ ^•â* 

Échantillons. 

Jusqu'en i835 on employait toujours des pavés cubiqiits 
4^ 0^.2^3 de côté : A partir de cette époque on essaya 
des pavés parallépipédiques ayant o'°^.i6 de largeur sar 
Q"^.a3 de longueur, et o'^.iS de largeur sur o"^.i6 de lon- 
gueur. 

Ce dernier échantillon a été abandonné. On a cru re- 
connaître qu'il ne présentait pas une durée suffisante. 

Les deux seuls échantillons réellement en usage à Paris 
sont donc les pavés de o".23 de côté ou de o"^.23 sur o^^ i6. 

Ce derniçr échantillon est en général placé danft Ifs 
quartiers de luxe ; l'autre est réservé pour les rues a^fii- 
jeitiesaux passages des chariots et des charrettes, ou pour 
les quartiers excentriques. 

J'ajouterai que les pavés de o".20 et de o". i3, quç Yçifi 
emploie encore en quelques points , doivent être con,^id4- 
rés comme dérivant des pavés de o°'.23 ou de o'^.iS ^J^t 
les dimensions étaient trop faibles. * 

Ils ne sont donc véritablement admis qu'à titre dfi tolé- 
vance. 

H entre par mètre quarréde pavage l^ à 17 pavés d^q'^.idi 
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4e ç6té ; et yingt-quatre à vingt-cinq payés de l'échantillon 
de o^.aS à ©"".lô. 

Ces échantillons sont employés dans la proportion de 
.«ept à trois. 

On peut donc déjà remarquer qu'il y a eu , à Paris 
eoimme à Londres , tendance à remplacer par des pavés 
étroits, les pavés à larges surfaces. La qualité seule du 
grès , parait s'être opposée à ce que ce changement ae 
réalisât sur une grande échelle. 

Une des principales améliorations apportées au sys- 
tème de pavage à Paris , consiste dans le taillage de ces 
pavés. En sortant des mains des carriers y les pavés les 
mieux confectionnés présentent encore, à la pose, des 
joints de 2 centimètres et demi à 3 centimètres d'épais- 
seur. 

En les faisant ébosser ou smiller dans les dépôts de 
Ç^ris, on est parvenu à réduire les joints à i centimètre. 

Aussi on peut remarquer que les chaussées sont par- 
faitement dressées; que les joints se dégradent moins 
vite ; que les voitures éprouvent moins de chocs , etc. ; 
que le bruit est aussi affaibli que possible. Un pavage 
établi dans ces conditions présente pendant les trois ou 
quatre premières années de sa confection , une surface 
parfaitement unie et bien roulante. Mais il faut d autre 
part convenir que ces avantages n'ont été obtenus qu'en 
augmentant encore les chances de glissement des chevaux. 

L'opération de 1 ebossage ou du smillage revient à o''*.07 
ou o''*.i2 par pavé. 

Système de fondation, — Le système généralement 
employé à Paris , consiste à placer les blocs sur une forme 
de sable de d^.%i d'épaisseur, et à garnir leurs joints de Ce 
même sable , sans addition de chaux , comme à Londres. 

L'opération se termine par le répandage d'une couche 
de sable sur la surface : on la laisse séjourner pendant 
buit jours. . * 
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Les paves sont assujettis avec une hie du poids de 
trente-cinq kilogrammes. 

Pour prévenir les déformations trop rapides de la sur- 
face , on a essayé de fonder le pavé sur une première cou- 
che de pavés de rebut. 

Comme solidité , ce mode ne laissait rien à désirer, 
mais il était très-coûteux, entraînait des inconvénients 
graves, lors des remaniements de pavés déterminés par les 
conduites d'eau ou de gaz. De plus, une chaussée aiosi 
construite est dure pour la circulation. 

On a pareillement fait usage des fondations sur treillis 
en bois, et de fondations sur béton avec joints coulés. 

Cette dernière innovation avait pour résultat d*ac- 
croître la«olidité du pavage» de diminuer hi boue et la 
poussière : elle aurait donc pris comme à Londres une 
grande extension , sans la nécessité où Ton se trouve à 
Paris de faire à des délais très-rap proches des trancbéa 
dans le pavé pour la pose des conduites qui servent à 
mener Teau ou le gaz aux concessionnaires. 

Il est vrai que la même difficulté se présente à Londres , 
et que le Sj^stème des pavés sur concrète et & joints coulés 
n^a point été abandonné pour cela. 

Mais les fuites d'eau à Londres me semblent présenter 
moins d'inconvénients qu'à Paris , à raison même du sys- 
tème de construction adopté pour les maisons. 

A Paris , l'eau des fuites arrive immédiatement dans 
les caves. Et si l'affaissement du pavé, au point où la fuite 
a lieu, ne laccuse pas immédiatement (i i ) et ne permet pas 
au service de réparer le mal , l'administration reçoit des 
plaintes justes et incessantes. 

A Londres, entre la chaussée et les l^abitations -rive- 
raines se trouvent de profondes tranchées , à ciel ouvert 

(il) La fondation sar béton empêche qne cet affaissement n*ait lien 
an même degré. 
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et revêtues de maçonnerie , sur lesquelles donnent les 
fenêtres et les portes des cuisines. 

Les eaux de filtration arrivent donc tout au plus à ces 
tranchées , et de là retournent aux égouts au nu)yen du 
conduit transversal qui réunit chaque maison à Tégout 
central. 

On n a donc conservé à Paris l'usage du mortier qné 
pour rendre étanches les joints des pavés formant lés 
rigoles qui accompagnent les trottoirs. 

Les pavages des rigoles , d'ailleurs , sont établis sur une 
fondation en pavés de rebut, et se composent de bou- 
tisses et de pavés piqués alternés. 

Un essai a été fait et doit être continué dans les relevés 
à bout de cette année. On exécutera dans plusieurs rues^ 
les ruisseaux au moyen d'une couche bitumineuse de 
o".5o à o".6o de largeur. 

Ainsi, Teau des ruisseaux ne. pourra plus s'infiltrer à 
travers les joints des pavés, et séjourner, par places, à 
raison des irrégularités qu'elle rencontre. En même temps 
que les infiltrations cesseront , l'écoulement de superficie 
sera rendu beaucoup plus facil^. 

Profil de la chaussée. — A Paris , comme à Londres , 
on a repoussé le système des chaussées fendues où à 
thalweg central , pour les établir suivant le profil actuel. 

Il y a quinze à dix-huit ans, un grand nombre de rues 
présentaient encore deux larges revers dont les sommets 
étaient placés près des maisons , et le point bas au mi- 
lieu. C'était suivant la ligne de rencontre de ces deux 
revers que les écoulements s'opéraient. 

On a vu quels étaient les inconvénients de ces profils , 
et pourquoi on les a remplacés par des chaussées dont le 
faite est placé au milieu de la rue, et qui viennent s'ap- 
puyer contre les bordures des trottoirs le long desquelles 
obtilent les eaux jusqu'à ce qu'elles disparaissent dans les 
bouches d'égouts, établies sous ces bordures. 

i5 
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Trottoirs, — Depuis 1826, l'usage des trottoirs sW 
généralement répandu à Paris. Aujourd'hui, plus de la 
moitié des rues en est garnie : deux matières sont mainte- 
nant exclusivement employées à cette construction, U 
granit et le bitume. 

On emploie de préférence le bitume pour recouvrir de 
larges surfaces comme les places , les contre-allées des 
boulevards, etc.; on a recours au granit dans les rues 
marchandes et fréquentées , d'une largeur ordinaire. 

Le prix du mètre quarré d'un trottoir en granit est 
d'environ 22 francs, mais les frais de son entretien sont 
pour ainsi dire nuls. 

Les trottoirs en bitume composés d'une couche de béton 
de o°*.io et d'une couche bitumineuse de o^.oiS , 
exigent par mètre quarré une dépense de 7 francs ; mais 
leur entretien est de o'''.6o aujourd'hui. 

J'ai la conviction que' ce prix est sur le point de subir 
une notable diminution. 

La largeur des trottoirs à Paris varie entre les limites 
de o^.yS et de 4 mètres. 

Je ne dois pas omettre qu'il y a tendance , à Paris , à 
remplacer dans les trottoirs, les bordures à faces exté- 
rieures verticales, par des bordures en encorbellement. 

Le prix de ces dernières est malheureusement beau- 
' coup plus élevé. Elles présentent de grands avantages : 
on voit notamment qu'elles . rendent impossible le jaillis- 
sement des eaux qui s'écoulent le long des trottoirs. 

Fourniture de pavéï. 

Estimation. — Le prix du millier de pavés de o'^.sS , ^ 
Paris, s'élève moyennement à . Soofr. 

Le prix du millier de pavés de o™«i6 s'élève moyen- 
nement à r . . • • • 400 fr« 

En tenant compte des proportions dans lesquelles ils 



k. 
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•ont employés , oa trouve que le millier de pavé coûte 
moyennement : 

( 5oo''* X 0.7 +4oo''- X o.3)=470 fr-» 

et par conséquent que le prix du mètre quatre est poui^ 
la fourniture seulement, en remarquant qu'il entre moyens 
Bernent vingt pavés dans cette surface : 

2oXo.47 = 9''*-4^- 

Foumliiivè et {mie. 

Un pavage neuf, dans les quartiers eitentriques , peut 
être évalué à lo ou 12 francs le nètre quarré. 

Dans les quartiers industriel», cette dépense monte 
à 14 ou 1 5 francs. 

Enfin dans les quartiers exceptionnels où Ton tient à 
donner au pavage la plus grande perfection , ait moyen 
de la taille du pavé , le prix par mètre s'élève jusqn a 16 
ou 17 francs. 

XSatretien, 

La ville de Paris consacre une somme de i 900000 fr. 
(comprenant une subvention de letat, égale à83oooofr.) 
à l'entretien du pavé de Paris. 

De cette même somme, cependant, on doit déduire 
celle de 400 000 fr., principalement affectée à des modifi- 
cations de pavage réclamées par la pose et la réparation 
des conduites d'eau et de s^tiz, à des remaniements de 
chaussées occasionnés par des constructions d'égout^, 
enfin à l'entretien de sablages et de cailloutis et à d^è^ frais 
de surveillance. '- 

Reste donc i 5ooooofr. pour l'entretien du pavé pro- 
prement dit. 

Qr il existe , comme on Ta vu h. Paris , une surfacii 
pavée a'environ 3 600000 mètres quarrés : 

3 370 000 à l'entretien de la ville ; ' 

a3o oqor à la cba|*ge àe^ riverains. 
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Le prix du mètre quarré de Tentretien retient donc 

moyennement à , o'*-.45 

Or on peut diviser les rues de Paris en trois classes , 
celles de grande, celle de moyenne, celle de petite circu- 
lation , et d'après les renseignements qui me sont parve- 
nus, on est jusqu'à un certain point fondé à dire que Fen- 
tretien des premières est de i^\oo 

Des secondes, de o'^'.So 

Des troisièmes, de o^'!àS 

On peut admettre que les rues de la première classe 
sont relevées à bout tous les six à huit ans ; celles de se- 
conde classe, tous les quinze à vingt ans; celles de troi- 
sième, tous les vingt à trente-cinq ans. 

Le prix de i mètre quarré de relevé à bout varie 
entre a francs et a'^.So. 11 est quelquefois descendu jus- 
qu'à i/'-^o. La retaille des anciens pavés est de 0^.06 
à o^'-.o7 par pavé. 

Dans l'intervalle de ces grands remaniements, on fait 
subir aux chaussées des réparations partielles, plus ou 
moins étendues, appelées repiquages; elles s'exécutent 
maintenant au moyen des ateliers de cantonniers station « 
noires, répandus sur toute la surface de Paris : le nom- 
bre total de ces cantonniers est de i5o. 
. Durée des paires > — Le nombre des pavés mis en place 
à Paris peut être estimé à 60 000 000 

Les divers travaux qui s'exécutent en emploient 
moyennement i 800 000 par an. 

D'où; il suit que la durée moyenne d'un pavé est de 
trente-trois ans. 

Toutefois , dans les parties fréquentées de la ville , les 
pavés sont mis au rebut après deux ou trois relevés à 
bout , c'est-à-dire tous les vingt ans , tandis que dans les 
localités excentriques , on peut assigner à la durée des 
pavés jusqu'à soixante ans. 

Ces observations s'appliquent aux pavés' provenant des 
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carrières de grès dur, telles que celles de l'Yvette, delà 
Marne et de l'Ourcq. La durée maximum du pavé de 
Fontainebleau , lorsqu'il est bien choisi et qu'il est em-* 
ployé dans des quartiers de petite circulation, peut être 
évaluée à quarante années. 

Patres belges. — Les pavés de porphyre belge (12) sont 
incomparablement plus résistants que les pavés de grès 
tirés du bassin tertiaire de Paris. 

Ces pavés proviennent des carrières de Quenast où 
l'exploitation s'exécute sur une très-grande échelle. 

Des difficultés d'entreprise ont forcé Tadministration à 
recourir à cette nature de pierre , et Ton a reconnu les 
avantages quelle présentait. Le pavage exécuté en por- 
phyre belge est solide , uni , roulant et dans un état con- 
stant de siccité; en e(iet , il n'est point poreux, comme la 
plupart des grès employés à Paris. 

On peut voir des pavages exécutés en porphyre belge, 
au pont de la Tournelle , au boulevard Saint- Martin, en 
face le Chàteau-d'Eau , dans la nouvelle rue de Lyon, près 
la station, à la gare de Strasbourg, sur le quai Saint- 
Paul, etc., etc. 

Les échantillons employés jusqu^à ce jour sont des 
blocs de o"". 16 à o'^.iS cubiques, avec démaigrissement 
de o'°.oi à o'^.os sur les côtés de la surface inférieure. 

Le prix du millier de pavés dans ces conditions est 
de 4oo fr. Les fournisseurs se sont engagés à abaisser en- 
core leur prix à SyS fr. 

Ce pavé peut être obtenu dans tputes les, dimensions, 
cubiques , parallélipipédiques , etc. Il serait facile de tail- 
ler, avec le porphyre belge, des pavés qui auraient lesdi^ 
mensions recommandées par M. Taylor, 

II offrirait assez de résistance pour permettre d'intro- 

(la) Roche è pâ^ l^piffo^ène d'amphibole et de feldspath, dite porphyre 
bel^e. 
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duire à Paris, cette forme de pcavage : ce qui me semblerait 
difficile avec les grès maintenant en usage. 

Mais l'administration hésite à employer ce pavé ea 
quantité plus grande qu'elle ne Ta fait jusqu'à présent. 
Quelques réclamations paraissent s'être élevées ; on a pré- 
tendu que les chevaux glissaient plus sur le porphyre 
belge que sur les pavés en grés. 

Cette objection , si toutefois elle est fondée, perdra sin- 
gulièrement de son importance , si Ton veut remarquer 
que les chances de ces glissements diminueront notable* 
ment par suite de la possibilité où l'on est d'employer ces 
pavés par blocs très-étroits, et par conséquent d'aug-» 
menter beaucoup le nombre des joints. 

Je ne pense donc pas que Fhésitation de l'administra* 
tion soit principalement fondée sur ces plaintes ; mais eUt 
dérive de ce fait, que l'introduction des pavés belges aurait 
pour résultat de restreindre notablement l'exploitation 
des carrières degrés qm environnent Paris. Dans les quet» 
tions de celte nature, on comprend, en effet, que Toft 
ne doit agir qu'avec une grande prudence et avec une ré* 
serve extrême. 

Détails administratifs relatifs à Vindustrie du pai^ à 
Paris- ^— Avant de passer à l'examen des autres système 
de revêtement des chaussées en usage ou expérimentéi 
à Paris, je crois nécessaire d'entrer dans quelques détails 
administratifs relatifs à l'industrie du pavé, La fourni- 
ture des pavés et leur emploi s'exécutent par des ehtre^ 
preneurs difierents. 

Un certain nombre d'entrepreneurs sont chargés d'ex- 
traire dans les carrières et de conduire dans les six dépôts^ 
appartenant à la ville de Paris, les i 800000 pavés an* 
nuellement employés. Le nombre des dépôts est, comme 
on le voit , le même que celui des ingénieurs ordinaires ; 
chacun d'eux a son dépôt. 

Ces pavés étant reçus et approvisionnés dans les dé» 
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pAts, sont livrés aux entrepreneurs de l'entretien, qui 
ne sont chargés que de leur emploi, de leur transport du 
dépôt à pied-d'œuvre , et de la fourniture du sable néces- 
saire à la pose. 

Il y a six entrepreneurs de l'entretien, un entrepreneur 
par chaque ingénieur ordinaire. Dans chaque dépôt et 
sous la direction de ces ingénieurs ordinaires , s'exécutent 
les ébossages, smillages, retaillages des pavés par des ou- 
vriers appelés piqueurs de grès, lesquels sont employés 
soit en régie, soit à la tâche. 

On a vu que les ébossages et smillages revenaient par 
pavé de o'^^oy à o''« 12 ; les retaillages des vieux pavés dans 
les dépôts coûtent environ o^'-.oS à o^'.oy par pavé. 

Les difficultés que présentèrent souvent les adjudica- 
tions des fournitures de pavé ont d'abord engagé l'admi- 
nistration à faire venir des pavés belges pour ramener à 
un niveau convenable les prix des pavés de grès. 

Aujourd'hui , elle est entrée, dans le même but, dan^ 
une voie nouvelle. Elle a fait exploiter en régie, paf 
les soins de M. l'ingénieur Nicolas , des carrières de 
grès , et, malgré les difficultés que présentent toujours des 
régies sur une vaste échelle , les pavés fabriqués directe- 
ment par l'administration offriront par millier une éco- 
nomie d'au moins i5 pour 100. 

Ce résultat a singulièrement facilité l'approvisionne- 
ment de Paris. Les fournisseurs n'ont plus refusé leur 
concours lorsqu'il leur a paru que l'administration pou- 
vait s'en affranchir. 

Ouvriers employés pour l'exploitation des carrières de 
Paris. — La fourniture des i 800000 pavés, annuelle- 
ment employés par la ville , entraîne la fabrication d'en- 
viron 3 i58 000 pavés; la différence , qui est composée de 
pavés dont l'échantillon n'est point admis à Paris, est 
vendue aux oommones voisines. 
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Celte fabrication exif;e l'emploi de a32 3oo journées de 
travail ainsi réparties (i3) : 



1» Terrassiers (ceux qui décooTrent les 
carrières) 

2^ Carriers 

|« Monteurs (ceux qui sortent les pavés de 
la carrière) 

40 Dépensiers (ceux qui enlèvent la terre 
et le sable que ron rencontre dans la 
carrière en exploitation) 

S*^ Voituriers de la localité 

6** Chargeurs 

7* Mariniers 

$" Débardeurs à Paris 

9* Voituriers à Paris 



Totaux. 



31580 


94 740 


11053 


7 895 


79139 


2 210 


1894 


2210 


1579 


232 300 



fr. 




fr. 


à 2.00 
à 3.75 


par ioar. 


63160.00 
355275.00 


à 2.50 


id. 


27632.50 


à 2.00 
à 5.50 
à 3.00 
à 4.00 
à 3.50 
à 7.50 


id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 


15 790.00 

435 264.50 

6630.00 

7 576.00 

7 735.00 

11842.50 


1 


930 905.50 



Les terrassiers , carriers , monteurs et dépensiers tra- 
vaillent pendant environ. . . ...... a4oj. par an. 

Les voituriers de la localité !20o id. 

Les chargeurs, mariniers, débardeurs. sSo id. 

Les voituriers de Paris 3oo id. 

Il y a donc environ i 000 personnes annuellement em- 
ployées à l'exploitation des carrières ouvertes pour les 
pavages de Paris. 

Quant à la main-d'œuvre réclamée pour la pose des 
pavés , j'indiquerai pareillement le chiffre approximatif de 
la population ouvrière qu'elle occupe. 

Cette population se compose d'ouvriers sédentaires rési- 
dant constamment à Paris et d'ouvriers mobiles , c'est-à- 
dire qui ne restent à Paris que pendant la saison des tra- 
vaux. 

Voici le nombre de l'une et l'autre nature d'ouvriers : 

Population sédentaire : 

Hommes 5oo 

Garçons de douze à seize ans ao 

Population mobile : 

Hommes aSo 



» ' 



(i3) Ces détails m'ont été fournis par M. Vinçénienr .Nicolas. 
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Le taux des salaires est indiqué dans le tableau ci- 
dessous : 

fr. 

Manœavre des dépôts, de première classe 3.oo 

Id, de deuxième classe a.^S 

Compagnons de relevés à boat (1 4)* ••• 4*^^ 

Id, de repiquage ^.QO 

(Ces derniers ont été remplacés p^lr.des ateliers de can- 
tonniers). 

ît. 

Garçons payeurs a.5o 

Poseurs de trottoirs 5.oo 

Constructeurs d'aires bituminées 4-<>o 

Aides poseurs de trottoirs. a.5o 

Cantonniers de routes. .' a. 80 

Auxiliaires de cantonniers a.5o 

Garçons de douze a seize ans • i'i^-«5o à a^f'.oo 

En hiver, les prix de journées diminuent généralement 
d*un dixième. 

Durée du chômage suiuant les saisons. < — Les travaux 
sont nécessairement suspendus pendant les fortes pluies et 
les gelées. Ce chômage, ajouté à celui des fêtes et diman- 
ches , représente environ i quart de l'année. 

Pendant les mois d'hiver, on n^exécute que des travaux 
de simple entretien ; la moitié des ouvriers est alors sans 
ouvrage. 

Les compagnons paveurs sédentaires logent en général 
dans leurs meubles; presque tous sont mariés. Ceux qui 
n'habitent que momentanément Paris , ainsi que les gar-, 
çons, ont recours aux garnis , où ils payent 1 5 francs par 
mois. • 

Les compagnons dépensent moyennement, pour leur 
nourriture, i^'^-.So à i''*.6o. Les garçons, i^'.aS à i^'.5o^ 

Un tiers de ces ouvriers sait lire et écrire. 

La conduite des paveurs est régulière en général. On 

sait 9vec quelle sagesse fonctionne l'associalion qu'une 

« , ~- 

â 

(i4) Ces compagnons posent moyennement dans la journée de 160 ^ 
180 payés de o"».a3, 
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grande partie d'entre eux a formée pour la pose du pa- 



vage. 



Il n'existe aucun contrat qui lie les apprentis paveurs 
aux compagnons. Seulement, il y a peu de temps encore, 
les apprentis payaient à leur entrée, dans les ateliers de 
Paris, une bienvenue de i4o francs. Cette somme était fol- 
lement dépensée en repas : aujourd'hui, elle est versée dans 
la, caisse de la Société de prévoyance des paveurs. 

On ne saurait assez encourager de pareilles institu- 
tions. 

Les ouvriers sédentaires à la tâcbe dans les dépâts ont 
en général des habitudes regrettables. Ils ne réalisent point 
d*économie sur leurs salaires... Ils n'avaient formé, jusqu'à 
ces derniers temps , aucune société de secours mutuels... 
Ils eu ont maintenant compris la nécessité... et j'ai la 
ferme conviction que leur manière d'être en sera profon- 
dément modifiée. 

Je terminerai par une remarque générale : c'est que les 
ouvriers mobiles , qui possèdent , presque toujours , quel- 
ques parcelles de terre dans leur village, ont des habitudes 
d'ordre , dépensent beaucoup moins que leurs camarades , 
et s'imposent même des privations pour augmenta leur 
petit patrimoine. 

Ils viennent presque tous du Limousin , et retournent 
l'hiver, dans leur pays. 

J'ai cru nécessaire d'entrer dans les quelques détails qui 
précèdent, afin que l'on puisse comparer la condition des 
ouvriers anglais et français qui s'occupent du pavage. 

Nos ouvriers , il est vrai , perdent encore quelquefois le 
lundi qui suit la paye. Mais que Ton se promène le samedi 
soir à Londres dans les quartiers habités par les ouvriers , 
que l'on s'arrête devant les gin-houses , et Ton reconnaîtra 
bien vite que la moralité des ouvriers anglais est loin 
d'être supérieure à celle de nos ouvriers. 
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J'arrive maintenant aux autres systèmes de pavage 
usités ou expérimentés à Paris. 

Et, d'abord, je ne rappellerai que pour mémoire le 
pavé de bois; car ce mode a été jugé à Paris comme en 
Angleterre. On ne s'en occupe que pour en faire dispa- 
raître les dernières traces. 

Revêtements en bitume. 

On sait que la pierre asphaltique est un calcaire im^ 
prégné d'une certaine quantité de bitume et d'huile de 
pétrole. Cette quantité s'élève à 8 ou 1 5 p. loo , suivant 
les mines ou les veines que l'on exploite. 

Il existe plusieurs mines de roches asphaltiques : je n*ai 
point à apprécier ici leur valeur relative. Je me bornerai 
à citer quelques-uns des centres d'exploitation : Pyrimont- 
Seyssel , Seyssel- Volant, Frangi, Chaveroche, val de 
Travers , Limmer, etc. 

D'autre part , le goudron minéral ou bitume peut être 
isolément recueilli dans d'autres localités , par exemple , à 
Bastennes , Goujac, Autun , etc., etc. 

Or, le mélange de ces deux matières a permis d^obtenir 
un produit avec lequel il a été possible de recouvrir la sur- 
face des trottoirs et des chaussées , et que , de plus , on a 
employé, comme chape, sur les constructions en maçon- 
nerie. 

Mais la connaissance des principaux éléments qui com* 
posent ces produits a fait nattre immédiatement des bran- 
ches d'industrie parallèles Au lieu de se servir des 

produits créés par la nature ^ on a cherché à les imiter 
au moyen de matières que Ton avait sur place. 

La craie et la terre glaise ont remplacé le calcaire de 
l'asphalte; le goudron de gaz, celui de l'asphalte ou de 
Bastennes. 

On a plus ou moins réussi dans cette yoie nouvelle... ) 
mais il ne parait pa^ que l'on ait jamais reproduit les 
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qualités des produits naturels, et Temploi des bitumes 
factices ou falsifiés n'a guère servi qu'à arrêter le progrès 
que les trottoirs ou les chaussées bituminées auraient pu 
faire dès l'origine. 

C'est au revêtement des trottoirs que le mastic bitumi*- 
neux a d'abord été appliqué.- 

Voici quelle est en général la composition de ce mastic : 
9a à 94 parties de roche asphal tique broyée et bien ta- 
misée avec 6 à 8 parties de goudron minéral. 

Ces mastics sont ensuite , au moment de l'emploi , cassés 
et jetés dans une chaudière avec i ou 1 i/a de goudron 
minéral ; brassés ensemble sur un feu égal , pendant près 
de deux heures , ils forment une pâte que Ton mélange 
à i/a de sable siliceux pour faire des dallages fermes dans 
les appartements , et à i/3 pour obtenir des dallages ex- 
térieurs. 

Lorsque le bitume doit supporter l'action du roulage, 
ou qu'on doit l'introduire dans les joints du pavé , il faut 
uo peu accottre la proportion du goudron... 

Chacun a vu faire les. dallages de trottoirs , je n'insis- 
terai donc pas sur le procédé employé ; je rappellerai seu- 
lement que lorsque la surface est coulée, on la recouvre 
d'une couche de sable que Ton fait pénétrer en la frappant 
avec une batte , qui sert à la fois et à comprimer le mastic 
et à faire disparaître les déchirures que les bulles d'air ont 
pu laisser, en s'échappant. 

Mais on n'a point borné l'usage du bitume au revête* 
ment des trottoirs , on a cherché à l'appliquer aux chaus- 
sées et à le substituer aux pavés, qui présentent tant d'in- 
convénients dans les grandes villes. * 

Des essais ont été exécutés avenue de Marigny, rue 
LalBtte, rue Vivienne et récemment rue Richelieu, devant 
le Théâtre-Français; ces essais ont bien réussi et ne pa« 
raissent exiger que de faibles réparations annuelles. 

A quelques-uns d'entre eux se rattache le noni de M. de 
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Coulaine^ ingénieur des ponts et chaussées, qui a fait de 
nombreuses et d'utiles expériences relatives à l'emploi des 
mastics bitumineux. 

Les spécimens précités se composent d'une couche de 
béton de o"^. 1 5 revêtue d'une application de mastic bitumi- 
neux faite en deux couches de deux centimètres chacune. 

Le prix de revient est de la francs par métr^ super- 
ficiel . 

Deux objections ont été faites à ce système. 

i*^ La première est relative aux difficultés qu'il pourrait 
présenter pour découvrir et réparer les fuites d'eau. On 
sait, en effet, qu'elles se manifestent en général par l'af- 
faissement du pavé, au-dessus de la fuite ; or ces affaisse- 
ments n'auront plus lieu , ou du moins seront beaucoup 
plus insensibles à raison de la couche de béton , qui ne 
forme qu'un seul et même bloc. 

On a répondu que Ton remédierait à cet inconvénient 
en faisant de distance en distance , à l'aplomb des tuyaux , 
des fractions de pavage ordinaire présentant à peu près 
un mètre de surface. On a ajouté qu'il serait possible de 
faire traverser le bitume par de petits tuyaux indicateurs 
en fonte. 

Quant au glissement , la question n'est pas précisément 
de savoir s'il y a glissement sur les surfaces de bitume 
coulé, mais si ces surfaces sont plus dangereuses que le 
pavé. Or j'ai peine à le croire : j'ai recueilli quelques ren- 
seignements desquels il parait résulter, au contraire, que 
l'on a constaté moins d'accidents sur les surfaces bitumi- 
nées que sur les pavés. 

D'ailleurs il est facile d'opérer, ainsi qu'on l'a fait rue 
Richelieu, et de répandre une couche de gros sable sur les 
surfaces bituminées. Ce sable pénètre en partie dans la 
couche, et lui donne la rugosité qui lui manquait dans 
l'origine. 
On avait espéré faire disparaître complètement l'objec- 
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tion relative au glissement en mélangeant dei pierres efxt^ 
cassées au mastic bitumineux. Le succès , jusqu'à présent, 
n'a point couronné cette épreuve : le bitume cède sous la 
pression des voitures ; les pierres résistent et se brisent, 
et par suite la chaussée se détruit. 

Mais de nouveaux efforts devaient être tentés pour faire 
disparaître toute crainte de glissement* 

Dans le courant du mois d'août 1849, ^* Devarannes, 
directeur de la compagnie des mines d'asphalte de Seyssel, 
vint me prévenir qu'il avait commencé des expériences re- 
latives à l'application à froid de la roche asphallique sur 
les chaussées, système breveté au nom de M. Dufour , qui 
a vendu son privilège à M. Devarannes. 

J'assistai plusieurs fois aux essaie, et ma confiance dans 
leur résultat déflnitif fut assez grande pour que je propo* 
sasse à M. le préfet de la Seine d'autoriser la compagnie 
Seyssel à appliquer le procédé nouveau dans la grande 
avenue dès Champs-Elysées. 

Un large spécimen y fut donc établi : la surface de Tac-* 
cotement bituminé n'avait pas moins de 2 000 mètres su* 
perficiels; il s'étendait sur la longueur de 200 mètres. 

Voici le procédé définitif auquel la compagnie parait 
s'être arrêtée. 

La roche de Seyssel est cassée en morceaux de trois ^« 
mensions différentes : les plus gros morceaux ont à peu 
près 3 à 4 centimètres, les plus petits 6 à 7 millimètres. 

Ces morceaux, rassemblés en tas, sont arrosés aveè 3 
pour 100 en poids d'une préparation dont j'indiquerai 
plus bas la nature et les proportions. 

Puis on rem'Ue >veo soin , à la pelle, tous les fragments 
de roche asphaltique , afin que leurs parois soient bien 
enduites. ' * . 

On les laisse, après cette préparation, pendant vingt à 
vingt-quatre heures au repos. . , .^ ,. . 

lie liquide qui sert à arroser la roche se compc^e d'à 
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pea près un tiers de goudron minéral et de deux tiers 
d'huile de résine, quelquefois même de parties égaies. 

On place ensuite les morceaux de roche asphaltique, 
en commençant par les plus gros, sur un sol disposé comme 
il sera dit ci -après; on recouvre ces derniers avec les 
fragments de grosseur moyenne ; puis enfin les plus pe- 
tits servent à remplir tous les interstices ; quelquefois où 
ajoute du gros sable, et Ton pilonne toute la surface : le 
roulage ou le rouleau fait le reste. 

En admettant qu'il y ait une épaisseur de o*.o5 de mor- 
ceaux de roche asphaltique, on présume que cette couche 
se réduira généralement à o™.o35 par la compression. 

Quelque temps avant mon départ pour l'Angleterre , 
M. Devarannes a ajouté au spécimen des Champs-Elysées 
une largeur de lo mètres d'aire bituminée établie suivant 
la description qui précède ; elle a parfaitement réussi. 

Quant au sous-sol qui doit porter la couche asphaltique, 
il peut être tout simplement un macadam bien dressé et 
bien solide; un mélange de pierres cassées et de roche 
asphaltique, enduit comme ci-dessus, formerait certaine- 
ment une fondation meilleure encore. 

Je dois ajouter quelques mots relatifs au spécimen des 
Champs-Elysées. 

Dans le but de diminuer le volume de la roche asphal* 
tique à employer, et dans le but également de prévenir 
tout glissement, on avait ajouté environ un tiers de gravier 
siliceux pareillement enduit de la composition qui avait 
servi à amollir la pierre asphaltique. Cette dernière for- 
mait donc une espèce de gangu^ qQirjE|)3iveIoppait le sile^. 
l- Mais les cailloux siliceux, à surface glissante et polie, 
n'ont pu se lier à l'asphalte ; ils étaient mobiles , vôya* 
geai^ntNclans la masse et remontaient à la surface^ -.où ils 
Venaient se faire broyer. 

I) aurait fallu leur substituer des grès» des meulièrel 
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OU toute pierre dure anguleuse qui pût adhérer invaria- 
blement à l'asphalte. 

On a eu le tort encore, aux Champs-Elysées, de re- 
courir à l'emploi du goudron de gaz pour amollir les mor- 
ceaux d'asphalte et leur permettre de se souder entre 
eux , au lieu d'employer le goudron minéral de Bastennes 
et l'huile de résine, qui auraient donné un produit com- 
plètement inodore. 

Il paraît qu il entrera environ 55 kilogrammes d'asphalte 
par mètre quarré dans les chaussées préparées comme il 
vient d'être spécifié. 

M. Devarannes avait d'abord parlé de 5 francs par mè- 
tre quarré pour leur établissement : ses prétentions sem- 
blent s'élever un peu plus haut aujourd'hui ; mais il parait 
probable que l'on arrivera à G'^.So pour frais de premier 
établissement, et à i'''.20 pour entretien annuel par mètre 
quarré. • 

L'application de ce nouveau système a, du reste, excité 
l'attention des compagnies rivales. Celle de M. Babonneau 
propose aujourd'hui un nouveau mode de chaussée en as- 
phalte : il est toujours fondé sur le. principe de la compres- 
sion des roches asphaltiques. L'adhérence nécessaire à la 
soudure des morceaux asphaltiques, au lieu de s'obtenir 
par le goudron minéral et l'huile de résine , se réalise en 
élevant légèrement la température de l'asphalté. 

Ce sera encore un essai : on aura sans doute beauco^ 
d'autres expériences à faire. M. Ghameroy, déjà «oàIki 
par ses tuyaux en tôle bituminée et dont on sait l'esprit 
ingénieux, me remet à Tinstant même un pavé en paille 
comprimée enduite de, bitume; il parait très-résisrtant. 
Mais on s'est demandé si l'action incessante de l'eau n'alté- 
rerait pas la paille, même enduite de bitume ?.<aV;. Et 
de plus , s'il serait bien prudent de placer dans les ru^^ de 
Paris les moyens d'alimenter un vaste incendie , à l'aide 
des pavés désagrégés? 
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Je ne dois point passer sous silence un mode d^entretien 
des trottoirs à froid , mode qui a quelque analogie avec le 
procédé que nous venons d*indiquer. 

Ce procédé a déjà été employé par la compagnie de 
Seyssel , vis-à-vis le passage du Panorama. 

Il consiste à bien nettoyer la surface du dallage, à 
l'enduire d'une préparation composé de i/4 de goudron 
minéral et de 3/4 d'huile de résine. 

On jette alors sur le trottoir, de la roche asphaltique 
réduite en grains de la grosseur du petit plomb ; puis 
Ton frotte ou l'on pilonne les surfaces de manière à ob- 
tenir l'adhérence parfaite des matières; alers on recouvre 
le tout de sable fin et Ton termine le travail par un pilon- 
nage général. 

Cette application peut augmenter l'épaisseur de la cou- 
che de o™.oo2. On recommence, s'il y a lieu, quelques 
jours après. 

Le mètre quarré d'entretien des trottoirs coûté aujour- 
d'hui o'^'.Goé Mé*Desva;rannes m'a déclaré que le procédé 
nouveau lui permettrait de descendre immédiatement à 
moitié du prix précédent. 

Chaunéet en empierremeitl. 

Avant de terminer ce qui est relatif aux revêtements 
i4es chaussées^ il importe de donner quelques détails sur 
vllîji voies en cailloutis des Champs-Elysées^ 

Ces chaussées antérieurement à i83g étaient loin d'être 
entretenues avec le soin que l'on remarque aujourd'hui; 
les bonnes méthodes de réparation dnt été introduites ^ar 
M. Dupuit 9 actuellement ingénieur en chef, directeur du 
ser^ce' municipal et alors ingénieur en chef au Mans. 

Maintenant que ce service est arrivé à l'état normal , il 
pOQFra être utile de donner le détail du prix de revient 
d'entretien par mètre quarré. 

i4 
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Ce prix de revient a été calculé avant le dépavage de 
U voie centrale. On conçoit que cettls opéra lion pourra 
exercer une certaine influence sur Tentrelien f puisque 
Us voitures qui suivaient , en hiver> la voi^ pavée 
circuleront toujours maintenant sur la chaussée en cail- 
lou tis. 

On se rappelle que le cube des matériaux nécessaires à 
l'entretien était de 2 5oo mètres quarrés; 

Que la surface à entretenir était de 26 000 mètres 
quarréSé 

Il en résulte Unejustàre de ù^.oj ^ar mètre quarvëà 

QUàht 9 la Valeur totale de tet ehlrotièfi ^ui d'éfiTétlttè 
itti mojrèïi d'une quarahtaidé de eisintônnierir, il së décom- 
pose ainsi qu'il suit, d après les renseignements que tn'a 
remis M. Tingénieur Baudart : 

Fbnrnitnre de mâtënaiix. 0.60 

Main-d'œuvre «1444 o.5o 

Enlèvement et transport des boues. . • • . • i . . o»ao 

Cylinctragë •»....•. o.o5 

Olltihl » 4 .... « I . ; .• 4 • . < • . « . 0.09 

Total ; .... 1.37 

Il ne faudrait pas conclure que le prix de Tentretien 
par mètre quarré s'àri^étëra & ce chiffré §ur les boulevards. 
Très-vraisemblablement , il le dépassera d'une manière 
notable s on a déjà vu que l'usure y sera plus grande 
qu'aux Champs-Elysées, et les autres éléments du sous- 
détail précédent devront croître en même temps que le 
volume des matériaux à employer. 

L'administration doit donc s enquérir des lieux où Ton 
pourra rencontrer des matériaux de qualité supérieure 
aux graviers siliceux auxquels on est dans l'obligation de 
recourir aujourd'hui» 

Il ne faut pas qu'elle se laisse eflrajer par le prix plus 
élevé de ces matériaux. Si leur cassage et leur fourniture 



CHAUSSÉES DE LONDRES ET DS PARIS. ail 

exigent une plu^ grande dépense^ leur usure sera moin- 
dre ; et un certain équilibre pourra s'établir. 

Ils oflriront de plus Fimmense avantage àe diminuer 
notablement la boue et la poussière, et cet avantage seul 
légitimerait bien suffisamment l'augmentation de prix du 
mètre quarfé d'entretien. 

J'ai dit qu'en Angleterre on employait le graitlit de 
ûuernsey pour les chaussées macadamisées. Ce granit 
feparait sur les côtes de la Normandie : dn pourrait y 
airoir recours. 

Les quartzites que l'on recueille sur la montagne du 
fioule à Cherboui*g sont d'une qualité bien supérieure 
encore. M. l'ingénieur en chef Tostain en l'ècotnmande 
fortement l'usagé. Il résulte de ses expériences qu'un 
emploi de i5 mètres cubes de ces quartzites par kilomètre 
courant et par loo colliers, suffit pour équilibrer l'usure 
de la chaussée, sur une route à pesant roulage (i5). 

Enfin , ilnefaudra pas négliger les meulières d'excellente 
qualité que Ton rencontre sur les coteaux qui bordent la 
Seine dans les départements de la Seine et de l'Oise : telles 
que celles de Gagny, de la vallée de l'Orge, de Montmo- 
rency, de Bruyères , de Sèvres , etc. 

Asiainisiement de Paris (16). 

tl importe maintenant, pour qu'une comparaison com« 
plète puisse s'établir entre Ja viabilité de Londres et celle 
de Paris, d'indiquer le mode d'assainissement adopté 
dans cette dernière ville et les dépenses que cet assainis- 
sement entraîne. 

L'assainissement de Paris se compose : 

i® Du curage des égouts 5 



(i5) Je ne passerai pas soas silence le qaattz lydien qae l'on trony* 
près d'Âncenis, sur les bords de la Loire. 

(16) Se dois les renseignements relatifs à Tassainissement de Paris» à 
l'obligeance de M. Lajonchère, chef de bureau à la préfecture de police. 
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a* De renlèvement des boues et des immondices ; 
3* De l'arrosage des rues. 

1* Ourmge det égouto. 

Le développement des égouts publics est d'environ 
i35 goo mètresi savoir : 



Dans Paris. i3o ooo 

Estra-maros , servant à l'assainissement de Paris 6900 

Total pareil. 1 35 900 

Ace cbifTre, il faut ajouter 4 5oo mètres d'égouts par- 
ticuliers entretenus par les ouvriers de l'administration 
moyennant abonnement ; plus 3 grands puisards sur le 
quai Valmy, rive droite du canal. 

Lé curage de ces galeries a lieu, deux fois par semaine, 
à l'exception de quelques branchements placés dans des 
quartiers excentriques, lesquels branchements n'ont be- 
soin que d'être visités une fois par semaine. En hiver, 
plusieurs galeries de premier ordre (égouts Saint-Denis, 
Montmartre, Richelieu, du Bac, des Halles, Sainte- 
Avoie , du Canal , Traversière) sont nettoyées tous les 
deux jours. 

Le curage s'opère, par lavage ou par extraction : le 
curage , par lavage , consiste à remuer et tirer au rabot 
dans l'égout principal les vases et immondices des bran- 
chements et des bouches, puis à les faire entraîner ensuite 
à la Seine au moyen de chasses d'eau retenue, à cet effet, 
par des vannes. Dans Textraction , on enlève les sables à 
l'aide de seaux , puis on les place sur des voitures pour 
les transporter aux décharges publiques. 

Les extractions se font toujours le lendemain d'un la^ 
vage et lorsque le sable ne contient plus de vase. 

La longueur des égouts curés par jour est d'environ 
45 000 mètres. 
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met. 

Par lavage. 44 ^^^ 

£t par extraction an plas 5oo 



Longueur pareille. 4^ ^^^ 

Le nombre des ouvriers employés par jour est de quatre* 
vingt-dix» divisés en sept ateliers. 

Le nombre moyen des Toitures est de quatre attelées de 
deux chevaux. 

En 1849 ^^ service a coûté laa 5 1 1^.65, savoir : 

fir. 

OuTriers égooliers loi 176.50 

Eau versée aux bouches d*égouts poor assainissement. . 837. 5o 

Transport aux décharges publiques 47'*^^ 

Ouvriers blessés dans le service 6ao.io 

Outils, bottes, etc xo8i8.3o 

Dragages à Tembouchure des égouts en Seine 8 588.oo 

Total pareil ia2 5ii.65 



La longueur correspondante des égouts étant de 
i3o 000 mètres quarrés, 

On voit que ce service coûte environ i franc par mètre 
courant d'égout. 

Il est du reste très-convenablement exécuté; les égouts 
de Paris, en général , sont en bon état de propreté et de 
salubrité. On peut en tout temps les parcourir sans dan- 
ger, et sans être incommodé par la mauvaise odeur. Les 
moins salubres sont ceux des Abattoirs et de quelques 
quartiers qui ne sont pas suffisamment lavés par les écou* 
lements des bornes fontaines. Il en est de même de ceux 
dont les radiers n'ont pas encore été revêtus d'une couche 
lisse de ciment et qui manquent de pente. 

99 Bnlèvement des boues et immondioei. 

Un cahier des chartn^es rédigé le 18 février 184I9 pen- 
dant que M. Gabriel Delessert remplissait les fonctions 
de préfet de police, règle toutes les conditions auxquelles 
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est assujetti l'entrepreneur de renlèvement de§ I)pUQ$ et 
immondices . 

Qq sait que le balay9gf; 4^^ pc^fîp est mis par les rè- 
glemefits à la charge des propriétaires et locataires des 

miiisops riyÇRiwe»» 

L'entrepreneur n'est dope ftujourd'l^ui chargé que 4^ 

twpjpQrl; , borç Paris , à a ooo mètrfis ^ mQinf fi^f if^r- 

rières. 

L'entrepreneur doit f^ir^ opeF^r ch^H^P jo^r l'^nl^ve- 
mçiit des boues et des immondices, des pailles et des her- 
b^gçç^ des débris et autres résidu^ de tou(e nature proye- 
n^n\ soit dq bal^yagç, çqit du éépèi mr h vfti» pubUqye, 
soit de l'apport direct , par les habitants , aux tombereaux 
dp, nettoiement. 

PyL ï" avril au 3o sepljçpabre l'enlèvement ne peut com- 
mencer avant sept heures du matin et doit être terminé i 
.4?x hçures. 

Du I®' octobre au 3i mars , cet eQU|V^?l||Q|itn6 pwt Ç(W- 
mmff^^ avant huit heuras du mgtin et doit éf.r9 torininé à 
onze heures. 

C'est ce péme entrepreneur qui doit fournir les voitures, 
lOBneaux , ehevaux et conducteurs nécessaires à l'eDlève- 
ment et au transport dos matières extraite^ des égoats. 

Le service des égouts se fait pendant toute la journée ; 
l'admii^istration s'est réservé le= droit d'exiger quHl soit 
exécuté pspdant la nuit. 

On emploie moyennement par jour : 

Voitures. . . . . ^ 345 

Chevaux. . 5a3 

Anes qS 

Les produits enlevés sont environ de 356 voies ou en- 
«ivprtf oo mèlFes cubes , s^kv^r » 

9evtées chex les fermiers. . . . . . v . . . 35) voies. 

Aux décharges publiques. ........ 3 
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Le moBtant de radjudicaiion sera réduit au i^ sep- 
tembre prochain de 533 ^So ffancs à 470 ooe francs. 

Les retenues faites pour infraction au cahiep des ckargès 
ont été en 1849 ^® ' ^7^ francs. 

Dans cette somme de 470 090 franes n'est pps çompfpise» 
OB le voit, celle relative aux frais du balajage directe- 
ment exécuté par les riverains. 

On s'occupe en ce raoïtient de la reprise d'un finciea 
projet qui censistait à exonérer les propriétaires et loca- 
taires 4« l'opération du balayage, et k £siire esécuter ce 
service par les ouvriers de la ville. 

On devait faire face aux dépenses résultant de cette me- 
sure au moyen de centimes additionnels sur les quatre 
contributions réunies -, c'est-àrdire , sur les ei^Uf ibutions 
foncière et personoellis, sur les patentes et «un les portes 
et fenêtres. Pu pense aujoi|ird^hui qu'il sériait préférable 
de ehercber à déterminer les habitants à traiter volootai^ 
rement avec Tadminîslrat^on laquelle, moyennaat une ré^ 
tributîon eonvenue^ remplirait 0u ferait |rem(dir pour 
eux , les obligations que les règlements leur imposent. 

On a cherché à déterminer la somme qi^e le balayage de 
toutes les rues exigerait , et d'abord il a été établi que celte 

opération e^e«éiîu4^raijt<^efiiiiA0«ip miisux parles soin^ de 
cantonniers que par atelier^. 

Il résulte d'expériences faites si^r une gmnde écljelle 
qu'un homme peut balayer à Paris pi^ jpu^ pne surface 
d'au moins ^ poo mèivfiê. 

Or la surface dçç hfilsAiUk dppjt le balay^^e ept à h 

cbergfi fl^ rînep»»!)^ Nt d'f^jlrQst i^iç^f^^^. 
Il fMjlr^ijb âf^nç «wpkyer k P^* P^è^ i ^ofi çgf^f/t^nîi^^ 

Aj9vtoift:è cei(c4»ii&^.64ô %^tA»f)iierf §K feal^yairf 9i4ir 

naires employés aujourd'hui au Jh^jfy^gç ^ 1^ fj^gi? 4^ k 
yijyi^ , ii ^0 trésMU«tr$iil pb^que jpnr wi effectif 4'wvif on 
I 845 individus. 
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Eîn estimant à 2 francs moyennement lepirii de la journée, 
il viendrait pour la dépense journalière. . . 3690 fr. 

et pour la dépense annuelle. i 346 85o 

D où par an et par mètre superficiel o''.38 environ et 
0*^^.49 en y ajoutant le transport hors Paris. 

On a douté à une certaine époque de la possibilité de 
rencontrer aisément un aussi nombreux personnel. J'ajou- 
terai qu'il serait difficile surtout de le bien composer. 

C'est à celte occasion , je pense qu'il conviendrait de 
prendre en sérieuse considération, les réflexions suggérées 
par l'établissement de la machine à balayer de TVhitworth. 



6. 



L'arrosage des voies publiques est de deux sortes. 

I* Écoulement dans les ruisseaux par l'intermédiaire des 
bornes- fontaines. Cette disposition n'est pas usitée à 
Londres où l'on ne rencontre ni bornes*fonlaineSy ni fon- 
taines monumentales. ^ 

2* L'arrosage proprement dit au moyen de tonneaux que 
l'onpromène sur les voies publiques. 

Aoouleineiit det bomet-fontaliief. 

Il existe aujourd'hui à Paris i 784 bornes-fontaines, qui 
lavent 470 87^ mètres de ruisseaux. 

11 en faudrait encore 953» destinées à laver 279651 
inèlres de ruisseaux. 

En tout Okj'i'] bornes pour lavage de 761 544 Qiètres de 
ruisseaux (une borne par Soo'mèt^es). 

Chaque borne-fontaine pour bien remplir sa fonction 
doit donner 8 pouces ou 107 litres par minute. On voit , 
puisqu'elles marchent trois heures par jour, ( une heure 
pour chaque service) qu'elles ne dépensent dans les vingt- 
quatre heures qu'un pouce. 

Aujourd'hui à Paris elles né peuvent être réglées qtfà 
un litre par ^çcpnde. 
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Elles déperseot donc seulement i 784 litres par seconde 
pendant 180 minutes ou 963 pouces. 

Elles devraient débiter i 784 

Enfin leur produit total sera, lorsque leur nombre sera 
complété, de 2 787 pouces. 

On n'a pas besoin d'insister sur l'utilité de cette dépense. 
C'est toujours dans les ruisseaux que s'accumulent les dé- 
tritus insalubres* Le lavage des ruisseaux, en même temps 
qu'il entraîne ces détritus dans les égouts , établit dans ces 
derniers un courant presque perpétuel qui tend également 
à les assainir. 

Il en est de même des fontaines monumentales qui sont 
aujourd'hui au nombre de vingt-trois et dont la dotation 
est de 663^.70 

Il faudrait en ajouter un certain nombre et composer la 
dotation totale de gaâ' 



La surface des voies publiques tirrosées à Paris est 
extrêmement limitée. *^ 

Elle est seulement de 860 000 mètres en y comprenant 
les avenues du bois de Boulogne , savoir : 

Dans Paris . • , * 789474 

Bois de Boulogne. .••••• * 70 5a6 

Total 860000 

L'arrosage se réduit à peu près aux quais, aux boule- 
vards» aux places publiques, etc. 

Pour que l'arrosage s'étendit seulement aux rues pa- 
vées, il faudrait qu'il s'effectuât sur une surface de 
3 600 000. 

Un cahier des charges rédigé en 1841 par M. le préfet 
de police , Gabriel Delessert, règle les conditions de l'ar- 
rosage. 

Les eaux sont fournies par la ville de Paris , moyennant 
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^\iij pour un hectolitre d'eau de rOur^îq, et o*''.ft74 
|M»ur up hectolitre d'eau de Seine , le prix total de l'abon- 
nement 0s^y non compris le volume réclamé pour Tar- 
roMmmè du bois dt\ Boulogne, de an i49'^'*5g. 

Il a é^é calculé dans l'hypolbèse d'une dépense d^un 
litre par mètre quarré, et pour chaque service , pendant 
la durée du temps de l'arrosage. 

Le nombre da services correspondant aux différentes 
époques est fiié dans le cahier des charges précité. 

On arrose moy^nuemerlt ddu^ fois par jour. 

En 1849 J l'arrosage s'est fait par un entrepreneur assu- 
jetti aux ciausea du cahier des charges de 164 1 • 

Cette année, on Fexéeuteen régie, et l'on espère obtenir 
une notable. économie -sur les dépenses de i849- 

Le service de l'arrosement enige ro$ tonneaux , jau- 
geant chacun dix hectolitres ; chaque tonneau arrête 
moyennement 8 100 mètres par service de quatre heures*, 
dn répand ou plutôt on ne doit répandre en vertu du 
marché qu'un litre pav mèUe, mais la dépense a'éléreau 
moins à l'.aB. 

Le9 prises d'eau aux poteaux d'^arrosement sont au 
nombre de soixante-»deux pour Paris , et de dix pour les 
aveniies du bois de Boulogne : en cas d'insu(fis;app^ finx 
poteaux , on s'adresse aux fontaines marchandes. 

J^^ manœuvre des soixante-douze poteaux exige qua- 
rante-huit voitures. 

Ia faiblesse de la pression de l*eau dai^s quelques 
conduites rend le débit des poteaux d'arrqsagie qu'elles 
aUmeatent lent et irrégulier; il faut alors di^ à quinze 
minutes pour remplir le tonneau de ^ix hectolitres. 

En 1849 > ^^^^^ '^^ dépenses que l'arrosage des 660000 
mètres a exigées t 



GHàUSSÉIS »B I.On]>RKS BV »X PARIS. 219 

-v^ fr. 

Service fait {mi'V^ntrepF^nenr 104 833. oq 

SurveillantSi ...,••• i 373.0a 

Ventqi^fi^r» » ^ 1 t loSgo.ôq 

Service en 4fibûrs da nuirplié* 1. • • • ii8.8q 

Eau répandiie. ........,:.. ^ 744>^ 

Entretieû da matériel. . i 069 83 

Eau payée à la ville aa i49-5q 

A^psemen]^ âja bois d^ ^on)ogpei .....,,. * fi 191 -^P^ 

Total. 7T57?7^^ 

P*où par mètre superficiel environ o'^-.iÇ. 

A ce prix l'arrosage entier des rues pavées ou macada-» 
mi$ée$ el des ChAmparÉlysées, lufface qui n'est- point 
inférieure à 4000000 mètves ^ coulerait ^OiO cm francs. 

Récapitulons maintenant lesilépfaïa^s k faire pour l'as- 
sainissement complet â« Paris» dans l'bypolbàse où la 
Préfecture de police sf chargerait du balayage y on aun 
rait: 

rr- ■ 

1^ Curage dé» égovttB, ......' laSooo 

a<> Balayage. . . • • . « a 3fio OOQ 

3** Transport hors d^ Pu?!*.; « • < ; t r • « ? • •: v 7 • ; t 47P 9^^ 
4* Arrosage complét(je ne parlepas du lavage des ruisseaux). 720 000 



Total .^2Ô63oo< 



flu a'^.eÇpar l^^\^t, §^Y9ir : 

fr. 
Curage deségouts • . . . . 0.1a 

paja jaj^e.* ^ ^ ,.. i ..... | . t .. ^^ ••• t .,•■..•• ^ ,, I ,^^ 

Transport hors, de Paris. , p.^n 

Arrosage ♦ . . • • 0.72 

Total pareil ' . . . To^êS 



Je terminerai ceUe quatrième partie 4e mca r^ippost 
par nn, tahlm^. $ynQp||qi|ft dans loqpel je m«^rai en re- 
gard, p(H\4é^ ^tjR4ir mè^r^ qumré lea dépenses récla^ 
na^s par W balayage , par U transport dea produits de èe 
balayage , enfin piar ra^rosage dans Ifi villes dp L^adres 
^t de Parwi * - 
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Éboiia|{e et btltxage. 

Transport. 

AiroMge 



^i 
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à Londrea. 



9tr Mètre. 



fr. 
0.3S 
0.3S 
0.23 



Totaux. 



0.70 



par têu. 



fr. 
0.66 
0.75 
0.69 



3. 



à Paria. 



par Bètn. 



fr. 
0.S8 
0.11 
0.18 



1.S5 
0.47 



.. I 



0.67 



3.54 



Deux observations doivent accompaiper le tableau : 

La première relative à l'ébouage. 

La seconde au transport. 

Èbouage. — On arrive pour cette opération à an 
chîOre plus élevé à Paris qu'à Londres ; le contraire 
devrait avoir lieu puisqu'il existe à Londres une circub* 
tien beaucoup plus active , et un grand nombre de rues 
macadamisées. 

Voici comment cette anomalie s'explique : 

lo Les chiffres qui expriment le balayage et Tébouage de 
Paris ne sont point le résultat de l'expérience , mais 
d'une appréciation faite par Tadministration pour le cas 
où elle prendrait àsacbarge le balayage exécuté aujour- 
d'hui par les habitants : de plus , l'administration a sup- 
posé que ce balayage aurait lieu tous les jours de la se- 
maine , même le dimanche , tandis que ce dernier jour 
est , dans tous les cas , excepté à Londres, comme on peut 
le voir par les contrats traduits à la suite de ce rapport. 

1^ Les prix que j'ai indiqués pour Londres dérivent 
bien des comptes tenus par plusieurs paroisses ; mais , 
il faut remarquer que plusieurs des rues de ces paroisses 
ne sont point balayées chaque jour ainsi qu'on en a le 
projet à Paris. Eq outre , les balayeurs de Londres n'ont 
pas à rassembler les immondices éparses sur la voie pu- 
blique, comme ils le font souvent ici ; ces immondices, les 



CnkVBiàEB PB LONDRES ET DE FARI8. 2131 

contrats précités rexpriment positivement, doivent élre 
tirées des fosses dans lesquelles les liabitants les déposent 
successivement à l'intérieur de leurs cours , par les soins 
des entrepreneurs de transports ; c'est donc une ma- 
noeuvre de moins. Il ne faut pas oublier d'ailleurs que les 
paroisses emplojent au balayage les pauvres qu elles sou- 
tiennent, et dont elles règlent le salaire à des taux sou- 
vent très-inférieurs à ceux adoptés dans les calculs pré- 
cédents par la Préfecture de police de Paris. 

Ces diverses considérations tendent donc à ramener 
les deux évaluations au même niveau, puisqu'elles mon- 
trent, qu'en partant des mêmes bases, celles de.Londres 
devraient être augmentées, et celles de Paris diminuées. 

Transport. — La dépense du transport doit être ef- 
fectivement plus petite à Paris qu'à Londres : 

i^ A raison des voies macadamisées existant à Londres, 
lesquelles produisent plus de détritus ; 

2° Par suile de la plus grande distance des transports; 

3* Enfin , par ce motif qu'à Paris , ce sont presque 
exclusivement des cultivateurs qui viennent recueillir, 
comme engrais, les produits du balayage; or la concur- 
rence est telle , qu'on espère dans l'avenir, obtenir encore 
une grande diminution sur le prix actuel. 

CINQUIÈME PARTIE. 

CONGLUSIOirS. 

Première partie. — On a vu dans la première partie 
d0 ce rapport comment la circulation se divisait sur la 
surface de la ville de Londres; quelles étaient les direc- 
tions les plus fréquentées ; quelle était en méipe tepips la 
nature du trafic, suivant ces directions. 

On a vu que la Cité, au centre de laquelle se trouve la 
Banque I était le nœud de la circulation de toute la métro* 
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pole, et que ses rues étroites avaient à sabir un moaTe- 
ment si énorme que les points les plus fréquentés de 
Paris ne sauraient en donâer une idée^ 

U s'agit, en effet, d'un passage d'énnron a4^^^ ^^" 
vaux et looooo piétons par jour. 

On a vu enGn que les effets destructeur! de ce tnoute- 
ment prodigieux s'exerçaient sur trois principales nmturei 
de chaussée. 

i*^ Chaussée en payé de bois ; 

%^ Chaussée en pavé de granit ; 

3^ Chaussée en granit concassé , ou macadamisée. 

Deuxième partie, — Dans la deuxième partie de ce rap- 
port , j'ai cherché à établir |iar les réponses aux questioni 
que j'ai adressées à un grand nombre d'ingénieiira an- 
glais , par la traduction (F enquêtes^ par l'analyse déplu- 
sieurs mémoires ^ approuvés par des sociétés savantea an- 
glaises , les avantages et les inconvénients que chacime 
de ces voies présentaient. 

Chaussées pai^ées de Londres, -^ Et il a été reconnu : 

i"" Que les chaussées en pavés de bois étaient aujour- 
d'hui généralement et justement repoussées i 

2^ Que les chaussées en pavés de granit avaient été pro- 
fondément modifiées , sous le triple rapport dé la nature 
des blocs à employer, de leur dimension et du mode de 
construclion. 

On a complètement supprimé le pavage en galets pour 
lui substituer le pavé en blocs échantillonnés. 

On a remplacé les diiTéi^etltâ gratiits en usage par celui 
d'Aberdeen ou du mont Sorrel. 

On a fait reposer les pavés soit sur une épaisse €Ouc]}e 
de pierre cassée , soit sur une couche de béton , et tous 
leurs joints ont été coulés avec du mortier liquide. 

Enfin, pour atténuer le bruit insupportable qui s'élève 
des chaussées pavées , pour rendre leur usure plus égale 
et affaiblir autant que possible les chocs qui briseut les 
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ressorts et les essieux i enfin, pour obvier aus cbantces à% 
glissement qui rendent ces chaussées si dangereuses , on a 
successivement diminué les largeurs des blocs qui ^'^dans 
rorigine, étaient de 9 poUces anglais au moins et qui au^- 
jourd'bui ne présentent plus en général qu'line largeut 
de 3 à4 pouces (o°'.075 ouo^'.io). 

Il convient même de remarqua que la tendanee est 
d'arriver è l'emploi eielusif des pavés de 9 pouceè de lar* 
geur. On a vu de plus, que Ion ne s'est point borné à 
remploi des pavés longs et étroits ; que M. Taylor a recom- 
mandé un nouveau système de pavage, et que ce systèilne 
sanctionné déjà par Texpérience, consiste dans l'emploi dé 
{lavés de 3 à 4 pouces sur toutes faces : on semble être 
arrivé, dans ce mode 1 au mihimum de surface des pavés, 
au maximum des joints pour les réUAir» 

On obtient ainsi une véritable mosaïque ëUf laquelle 
les changée de glissement sontrendUëH ûûÉii faibleâ que 
possible; qui présenté en même temps à la dréulation la 
surface la plus roulante et la plus unie. 

Il ixe faut pas petdre de vue que tous les conseils de 
pavé , conseils qui fonctionnent d'unê mâbièf*e cotnpléte- 
xtiehi indépendante, ainsi que je l'ai montré dansTàppré- 
ciation que j'ai faite du ëystème d'adhiiiilistràtion qui 
régit la voirie à LdndreS, sont tous Cependant àri'ives à 
cette conclusion qu'il était indispensable de donner âUx 
pavés la moindre largeur possible. 

Cette conclusion, fondée sur une longue expérience, 
dans un pays où la circulation est si prodigieuse, parait 
donc être à l'abri de toute controverse. 

Je ne reproduirai points dans cette analyse, les faits re- 
latifs aux pavages à rangées inclinées sur l'axe de la 
cbaussée , aux voies bordées de trams, etc.; il me suffira de 
dire que l'on revient à Londres à l'usage des rangées per^ 
pendiculaires à l'axe , et que les trams ne peuvent être 
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avantageusemenL employés que daps les rues à un seal 
passage de voiture , ou pour une circulation spéciale. 

L'emploi de ce mode de pavage parait donc être , quant 
à présent, sans application à Paris. 

Mais il. résulte encore de tous les documents recueillis 
dans la deuxième partie de mon rapport, que les perfec- 
tionnements apportés dans le mode de pavage à-Londres, 
sont loin d'avoir fait disparaître tous les inconvénients 
qu'il présente, 

Chaussées macadamisées. — Ces inconvénients sont si 
vivement sentis qu'on a voulu faire pénétrer les chaussées 
macadamisées, même au cœur de la Cité. Le bruit -, en 
effet , y est intolérable , et les ébranlements causés par le 
passage des voitures sont tels que Ton a vu dans les en- 
quêtes , que la majorité des maisons surplombent sur les 
voies publiques. 

Mais les nombreux essais exécutés sous la direction de 
Mac- Adam ont été infructueux ; la dépense de Tentretien 
s'est élevée à un taux si exagéré qu'il était trop onéreux 
d'y pourvoir, et l'on est revenu , non sans regret, à l'an- 
cien système en Taméliorant autant que possible par la 
diminution de l'épaisseur des pavés anciens , el par les 
soins tout particuliers que l'on apporte à leur fondation, 
soins minutieusement décrits dans le cours de ce rap- 
port. .,.: 

Les chaussées macadamisées se sont donc définitive- 
ment arrêtées aux portes de la Cité ^ mais dans le reste 
de la métropole , elles se développent encore aujourd'hui 
en concurrence avec les chaussées pavées , dans les voies 
les plus fréquentées. 

Des arrosages souvent répétés empêchent qu'elles ne 
donnent beaucoup de poussière : quant à la boue, elles 
en produisent, malgré les soins que Ton prodigue à leur 
entretien ; mais le public n'en est pas très- incommodé à 
aison des fréquents passages pa\fés ( cross-vi^aj) établis 
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entre les trottoirs, passages toujours entretenus dans un 
état remarquable de propreté. 

Leurs frais d'entretien sont , comme on Ta vu , beau* 
coup plus considérables que ceux des chaussées payées ; 
mais la valeur de l'argument que Ton pourrait tirer de 
cette différence s'affaiblirait singulièrement si l'on faisait 
entrer en ligne, non-seulement les dépenses de l'entretien 
que j'appellerai directes , mais encore celles que tel ou 
tel mode évite au public; ainsi nul doute que les chaus- 
sées macadamisées ne permettent de réaliser, dans une 
ville comme celle de Londres, une immense économie en 
chevaux et en voitures (17). 

Chaque système a donc ses avantages, chaque système 
ses inconvénients , et comme ces avantages ou ces incon- 
vénients varient en raison de la largeur des rues parcotlp- 
rues ainsi que de la nature , de la quantité et de la rapi- 
dité des véhicules, il est difficile de dire d'une manière 
générale s'il y a tendance, à Londres , à remplacer aujoar^- 
d'hui les chaussées pavées par des chaussées macadamisées 
ou réciproquement. 

La question a été tranchée pour la Cité ^ elle le serait» 
(hins le même sens , pour toutes les rues étroites et d'une 
grande circulation. Mais lorsqu'on s'éloigne de la Cité , 
que Ton arrive dans les rues larges et bien aérées, dans 
les promenades publiques , dans les parcs où le tirage est 
peu à considérer, où la vitesse de l'attelage et sa sécurité 
«ont les principaux éléments que l'on ait en vufs , alors on 
recourt à Londres , sans hésitation , aux chaussées maca- 
damisées construites en granit concassé et même en cail* 
loux siliceux. 

Maintenant, outre ces- extrêmes , il y a lutte entre les 
■ ■'■••--■ 

(17) J'ai cherché dans la note H à donner une idée d«s avantages 
financiers que procurerait aux propriétaires de chevaux et de voitures, 
la substitution à Paris^^dp chaassées macadamisées aux chaussées pavées. 

i5 
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^qx éjstèmes , et cette lutte quant à présent , aboutit à 
très-peu près à l'équilibre. 

• Ml Pigott Smitb n'hésite point à donner, en toutes cir- 
cOQStances, la préférence aux chaussées macadamisées: 
il cite à ce sujet 1 état des rues de Birmingham t elles sont, 
i$B effet , remarquablement tenues , mais il fiiut convenir 
qu'il n^y a aucun rapport entre la circulation dans les 
▼illes de Londres et Birmingham , et l'on doit aa inoins 
imposer, à Temploi des chaussées en granit concassé ou en 
«ailloutis, les limites que Mac- Adam lui-même a jugées 
jdéceasaires. 

Il est d ailleurs un point de vue que l'on ne doit pas 
négliger, celui de la salubrité. Or, la salubrité d'im quar- 
tier dépend essentiellement de la propreté des rues qu'ail 
Muferms. 

t . Si les rlies macadamisées sont étroites , très-popalsases , 
Moessiremeot fréquentées / il est presque imposable de 
Ifitfnir dans.rétat de propreté que là salubrité eiige. On 
recule rarement à Londres devant la dépense , et cette dé- 
pense n'a point suffi pour donner une juste satisfaction 
aux réclamations qui s'élevèrent ., lors du macadamisage 
d'une partie des rues de la Cité. 

Le pavage seul de ces voies- a permis d'en balayer, 
d'en nettoyer et d'en arroser utilement la surface. 

On a donc sagement £ait d'y revenir. Il est encore une 
^rconstance oii le pavage l'emporte théoriquement sur le 
■tacadamisage, c*est celle où la tue est livrée à une circula^ 
tion exceptionnelle en voitures de roulage pesamment char* 
gées, et qui doivent s'avancer lentement. Là, en effet, 
il convient en premier lieu de s'occuper de la diminu-* 
tion du tirage , et Ton a vu que , sous ce rapport et dans 
les circonstances précitées , le pavé présentait d'incon- 
testables avantages. 

C'est par ce motif que l'on n'a point hésité à paver en 
trams Commercial-road qui réunit les docks à la Cité. 
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TeU Boot les priacipes qui paraissent servir de gaide 
RUT administratioift locales de Londres , principes , du 
reste , que les questions d'argent viennent à chaque in- 
«tant modifier. 

Dans telle circonstance, on reconnaîtrait qu'il y a avan- 
tage à pav-er une chaussée macadamisée , mais les frais 
de patdge sont considérables et la chauiséo' n'est point 
pavée. 

Danf$ telle circlonstance , au contraire, on aimerait à 
¥^r'id circulation s'établir sur Une cfaausisée macada- 
misée, mais on calcule Tentretien annuel que la vbie mst- 
ëadaiiliséé exi^ra , et les pavés ne sont point brisés. 

Troisième partie. — Dans la troisième partie de moh 
rapport, j'ai donné, indépendamment des détails de con- 
struction relatifs aux chaussées pavées ou macadamisées 
de Londres , de longs développements concernant les pri^x 
de revient de premier établissement de ces chaussées et 
^de leur entretien annuel , ainsi que les fofttieis administra- 
tives qui président à cet entretien. 

J'ai appelé votre attention sur les machines k êbouer et 
karroser, en usage en Angleterre, et j'ai insrsté pour qa'cm 
Jes employât à Paris , ne fût-ce qu'à titre dressai. 

Enfin, j'ai terininé par l'évaluation du prix de revient 
du transport des boues et immondices de Londres, et de 
Tarrosage , par mtëtre quarré. 

Ces opérations , en effet , se rattachent étroitement aux 
qnestioris'd^ viabilité dans les villes ; aussi, j'ai présenté 
des détails analogues ou sujet de l'assainissement de Paris, 
à la fin de la quatrième partie de mon travail. 

Quatrième partie. — J'ai cru devoir, dans cette qua- 
trième partie, recueillir d'abord sur Paris des documents 
statistique^ qui me' permissent d'établir, entre la circula- 
tion qui a lieu dans les deux capitales , une comparaison 
aussi exacte que possible. 
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J ai montré que l'organisation du serrice municipal , en 
ce qui touche le pavage , la fourniture d'eau, la construc- 
tion des égouts, la surveillance des compagnies d'éclai- 
rage, était précisément celle que Ton cherchait à établir à 
Londres. 

J'ai fait voir, qu'à Paris comme à Londres , le système 
des chaussées pavées en bois avait été complètement aban- 
donné. 

Chaussées pai^ées à Paris. — Puis , j'ai donné sur 
l'ensemble du service du pavé tous les renseignements qui 
m'ont semblé de nature à bien faire ressortir les rapports 
ou les différences qui existent dans le mode de viabilité 
usité à Paris ou à Londres. 

Ainsi , l'on a vu que la nature du pavé de Paris était 
en général bien inférieure à celle du pavé de Londres ; on 
a vu que , bien qu'il y eût tendance, à Paris comme à Lon- 
dres y à diminuer les largeurs des pavés , cependant , on 
n'avait pu marcher aussi résolument dans cette voie , «^ 
raison du peu de résistance des matériaux employés ^ les- 
quels proviennent presque tous des carrières de grès du 
bassin tertiaire de Paris. 

J'ai cherché à montrer qu'il conviendrait dès lors de 
faire venir, au moins pour les rues les plus fréquentées et 
dans lesquelles une circulation rapide doit être obtenue, 
des pavés d'une dureté telle qu'ils pussent être diviséii en 
blocs de 7 à 10 centimètres d'épaisseur. 

J'ai ajouté même qu'il y aurait convenance à faire l'es- 
sai d'un large spécimen de paifés Tajrlor. 

Les prix de la fourniture et de l'entretien du pavé, de 
sa durée, etc., le nombre des ouvriers employés soit aux 
carrières , soit pour la pose, ont pareillement été indiqués 
avec toute Texactitude qu'il m'a été donné d'obtenir. 

Chaussées macadamisées à Paris. — Il n'y avait der- 
nièrement à P.iris que les contre-attées de la grande ave- 



CHAUSSÉES DE LONDRES ET DE fARIS. 32^ 

aue des Champs-Elysées et les allées latérales c|ui fussent 
entretenues en cailloutis. 

Le pavé de la grande avenue a été récemment enlevé et 
remplacé par une chaussée macadamisée. 

Les accidents nombreux signalés sur les boulevards ont 
également déterminé Fadministration à remplacer le pavé 
qui les recouvre entre la Madeleine et la colonne de Juillet 
d'une part , et de l'autre dans le faubourg Saint-Antoine, 
par une voie macadamisée. 

Ces localités se trouvent précisément dans les condi** 
tions où les voies macadamisées sont acceptées à Londres. 

Ainsi , la grande avenue des Champs-Elysées est une 
promenade publique, large, bien aérée. 

Ainsi y les boulevards , bien que pouvant être considérés 
comme une voie commerciale , sont principalement par- 
courus par une circulation de ï^e et à grande vitesse , 
dont le chiffre est bien inférieur aux voies les plus fré- 
quentées de Londres. 

La largeur des boulevards est d'ailleurs très-grande et 
l'usure des matériaux en chaque point^ ou l'épaisseur de 
la boue et de la poussière produites, est en raison inverse 
de cette largeur. 

Le bruit assourdissant des voitures et les accidents dis- 
paraîtront ; des besoins autres que ceux de la viabilité 
ordinaire seront également satisfaits. 

Cependant , il ne faut pas se le dissimuler : cette opéra- 
tion, pour être complètement accueillie, exigera de grands 
soins et de grandes dépenses. On oubliera promptement en 
effet , les inconvénients du pavage détruit , si le mode de 
viabilité qui le remplace n'approche pas de la perfection , 
si de nombreux passages bien entretenus ne réunissent 
pas les contre-allées parallèles, si la voie est recouverte 
de poussière, si lors des pluies ou des dégels, la chaussée 
n'est point tenue dans tin état constant de propreté. 

On se rendra facilement maître de la poussière par de 
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fréquents arrosage» ; quant à la boae , il ne faudra rien 
négliger pour la faire disparaître. 

' It y aura donc lieu d'essayer et les machiûes à arroser» 
et lés machines à ébouer anglaises, sans abandonner pou^ 
cela les arrosages à la lance , à la main , et les cantonniers 
balayeurs. 

Il faut en effet que nulle partie de la chaussée ne puisse 
échapper aux soins quotidiens qu'elle exige. Il faut donc 
que ces soins soient répétés sous toutes les formes. Ce»t 
ainsi que Ton arrivera aux excellents résultats constatés à 
Birmingham. 

En 18^9, une surface de ^io yards qnarrés produisait 
lors du balayage un tombereau de booe. En 1841 9 I* 
même surface ne donnait plus qu'un demi-tombereau ; 
aujourd'hui c'est sejaiement un dixième de tombereàQ 
qu'on enlère. %' 

. J'ai dit que les machines éboueuses devaient tonjosrs 
être précédées d'un arrosage complet : c'est avant que la 
GÛrculatioD ne s'éveille que cette première opération s'eïé- 
cute à Londres , au moyen d arrosages très-abondants à la 
lance. Ce procédé présenterait des inconvénients au miliea 
du prodigieux mouvement du jour : alors on n'a pheis re-» 
cours qu'aux arrosages à la voiture ; leur but est d'abattre 
la poussière , et non plus de la liquéfier pour rendre son 
enlèvement plus facile. 

Nature des matériaux a employer dans les chaussées 
macadamisées, — Mais, je ne saurai assez le répéter, non- 
seulement en Angleterre on a perfectionné tous les moyen» 
de faire disparaître la boue quand elle se forme, mais on 
prend toutes les précautions pour l'empêcher de natire. 
C'est dans ce but que les ingénieurs donnent le» plu» 
grands soins à la confection du macadam, et qu'il» for- 
ment sa couche supérieure avec les matériaux les plus ré* 
sis tant s , du granit de Gtuernsey^ des gi^a^iets lest <fue 
lés navires anglais apportent de toutes les parti evda nknsAe. 
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II j aura lieu, monsieur le ministre, de recouvrir lesgi^a* 
viers siliceux des Champs-Elysées et des bouleyards , oit 
au moins des boulevards, de tnatériaux d'une dureté suj^ 
rieure. J'ai donné , dans le cours de ce rapport , quelqMé 
indications sur ces matériau:sr. Il ne faut pas se laisser ef- 
frayer par le prix de revient : on économise sur les frais dé 
main-d'œuvre le supplément de dépense que la Iburnituifé 
exige ; et , d ailleurs , on obtiendrait ainsi un inappré^ 
eiable avantage ; c'est de réduire à 5 ou 6 ceiïtiinèti'eë 
d'épaissefUr la couche antiuellement usée, laquelle, èil 
gnmkf sAioettU, sârà^ {I0dt*étre', de i4 célKimètre^ lur 
les boulevards. 

En agissant ainsi ^ et en n'employant le macadam que 
dans les limites et le^ conditions précédemment indi^ 
quées, il présentera^ satts doute, les avantages relatifs qaé- 
plusieurs ingénieurs anglais loi reconnaissent , et que 
MM. Mac-Adam et Pigott Smith réalisent. 

Cependant ce système ^f comnie on l'a vu , sé^ imper- 
fections comme les chaussées pavées ont les leiïrs. 

Il y a donc lutte encore , et il paraît qu'il resté qtfèl^tié^ 
chose à faire pour obtenir un mode de viabilité qui j^uMse 
échapper aux objections d'une critiqué séfieus^m * > 

Chaussées d'asphalte, — Or^ monsieur le ml^tslré^ H' 
me semble que la solution de la question si importante et 
si controversée de la viabililé danë les villes'ie trbiive dates 
l'emploi judicieux de là roche asphalti^fUe. "^ 

Je suis entré à cet égard, dans la quatrième partie d^ 
ce rapport, dans «les détails circonslariciés, sur lesquels 
je crois nécessaire d'appeler votre attention^ toiite paifticû- 
lière. 

Dans l'origine , pour obtenir une chausiséé- pavée,* àolidô 
et unie, on ne s'occupait que de la résistance individftefle 
desbiocé qtrif )a cOmposa'i'ent/De \k , les pâtées à lài'ge^ êttt'-t 
fâées et d'tfiïie ^tmà^ épâfSse'ûr. ' 

L'expérience na point justifié ce principe, VtHiilté'Aeê 
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blocs était inégale; iU se déplaçaient en tournant sur leurs 
angles, etc., et Ton est successivement arrivé aux pavés 
étroits, et jusqu'au système Taylor, véritable pavé maca- 
damisé. 

Les principes qui présidèrent d'abord à la confection 
des chaussées en pierres cassées ont subi les mêmes modi- 
fications. Les morceaux de pierres qui les composent ont 
été successivement réduits à des dimensions de plus en 
plus petites , et placés sur un sous-sol composé de maté- 
riaux moins durs et offrant une certaine élasticité. 

Ainsi , on «tt arrivé» dans hifuremier comi«i« dans le ae» 
cond cas , à des surfaces unies et roulantes. . • 

Mais , dans le premier cas , on n'a fait disparaître ni le 
bruit ni les chances de glissement ; et dans le second , 
malgré tous les soins que Ton pourra prendre , il est cer- 
tain que Ton n'évitera complètement ni la poussière ni la 
boue. 

Or, une chaussée parfaite devrait offrir à la circulation 
une surface douce et unie sans être glissante , exempte de 
boue et de poussière. 

Le bitume coulé remplissait quatre des conditions pré- 
cédentes; on a craint qu'il ne fût glissant; je crois que 
cette dernière crainte était un peu exagérée ; car il n'est 
pas impossible de tendre rugueuse la surface de la voie , 
soit en répandant du sable fin , soit par de fréquents la- 
vages destinés à faire disparaître la faible épaisseur de 
boue grasse qui s'attache aux chaussées dans les temps 
humides. 

Cependant il fallait encore répondre à cette objection du 
glissement , et cette réponse me parait avoir été faite par 
l'emploi de la roche asphaltique posée à froid. 

J'aJi fait exécuter aux Champs-Elysées , par les soins de 
la compagnie Seyssel , un large spécimen d'une chaussée 
dans le nouveau système, système breveté au nom de 
M. Dufour« 
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Ce spécimen , d'une superficie d'au moins a ooo mèlres » 
existe depuis plus d'une année; il a donc traversé toutes 
les saisons , il a résisté aux froids de l'hiver, à l'action des 
pluies , aux chaleurs de l'été. 

Les frais de premier établissement sont relativement peu 
élevés ; ceux exigés par l'entretien paraissent être notable- 
ment inférieurs à ceux des chaussées macadamisées. 

On le voit donc ; si l'on ne peut encore invoquer, en fa* 
veur de ce procédé , la sanction d'une expérience de plu- 
sieurs années nécessaires pour lui faire prendre droit dé- 
finitif de cité 9 au moins , il est permis d'affirmer qu'il se 
présente , dès aujourd'hui , avec des chances de succès 
telles qu'on peut hardiment l'employer pour recouvrir de 
vastes surfaces. ^.^<o 

Aussi , je crois qu'il ne faut pas hésiter à en faire l'ap*^ 
plication en grand sur une partie des boulevards. 

Telles sont , monsieur le ministre , les diverses conclu- 
sions par lesquelles je terminerai ce long travail. 

Je ne les crois pas susceptibles de controverse. En tous 
cas , j*ai décrit si minutieusement les faits sur lesquels 
mon attention a été fixée en Angleterre j j'ai exposé avec 
tant de détails les documents qu'il m'a été permis de re- 
cueillir, que j'ai donné les moyens de me combattre avec 
mes pi'opres armes , et de rectifier mes déductions. 

Veuillez agréer, monsieur le ministre , 

L'assurance de mon respect , 

LHnêpecteUr divmonnaire, 
H. DARCY. 
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NOTES. 

Note A. 

Tableau comparatif des monnaiett mesurée et paide d'Angleierte 

et de France. 



fiiU-erown. 



DÉNOmMATIOll 

uglaise. 



MONNAIES. 



fi»'»- r".»rîiS'«":'T'.'."."'.'! î 

Pûnnd (Livre sterling, 20 shillings ou 
■^ " \ sols sterling 

hiuwwîSiLil'/» livre sterling , lO sbilliDg... 

Grown Couronne, écu, 5 shillings. . . 

1/2 couronne , 2 shillings 6 de- 
niers.. « 

ShiiliDjg, 1 sol sterling, 12 penoe 

oa deniers 

1/2 shilling 

1/3 de shifiins, 4 pence 

Denier, sol, 4 larlhings ou liards. 

1/2 denier, 2 farihlngs 

Liard , i/4 de denier 



m • * 



SUIliBil.. 

Six pence. . 
Four pence. 
Penny. . . . 
Half penny. . 
Farthing. . . 



ÉQUIYALENt 

français. 



fr. c 

26.25.00 

ss.oo.oo 

12.50.00 
6.25.00 

3.12.00 

1.25.00 
0.62.53 
0.41.68 
0.10.42 
0.Ô5.21 
0.03.60 



OBSiaVATIOlfS. 



Ancienne moniiala qui 
D'exiata plotf .fM 4a 



Ton. 



Gwt, hundred» 
weigbu. . . . 

Ponnd 

Oanee 

Dram 



POIDS. 

kfl. gf. 
JTonne, 20 quintaux 1 1015.650.000| 



LIVRE AVOIR DU POIDS. 



Quintal, 112 livres avoir 
poids, 1/20* de tonne. . . 
Livre, 1/1 12e du quinlaL . . 
Once, i/i6«de la livre. . . . 
Grain, 1/16« de Tonce. . . . 



du 



LIVRE TROT. 



Pound 

Ounce 

Penny- welght. 
Grain 



Livre 

Once, 1/12* de la livre iroy. . 

— ijf-ic* de Pofice 

— 1/24' de penny weight. 



kil. gr. 

50.780.000 

0.453.000 

0.028.338 

0.001.771 



0.373.000 
0.031. U91 
0.001.555 
0.000.065 



«ESÙRB8 DR LONGUEUR. 



Mile. .... .|MiUe marin' od géographique. . 

! Mille ordinaire aiit^lais , 8 fur- 
longs . 1 760 yards , 5 '280 pieds 
anglais 
1/8'de mille. 220 yards,660 pieds 
_. . t Chaîne, i/io' de Turlong ou 22 

^****" I yards ou 66 pieds anglais. . . 

Pôle ou perch. 

Paihom 

Yard 

Foot 



Inch. 



yards et demi 
Brasse, 2 yards. . 
Verge impériale. 
Pied, i/i du yard 
Pouce, 1/12* du pied, i/36« du 

yard 



1 



met. 
1 854.200 



1609 315 
201.164 

20.130 
5.029 
1.828 
0.914 
0.305 

0.025 



Hyriamèt. 6 mlllM US. 



Mètre J * y*"* ^*- 

Déci met = 8 pouces 937' 
Gen limètre=0.89l. 
HUliniè(re=0.088. 
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Ai 



Suite du tableau comparatif des monnaiet^ metureê et pfrid$ 

à^JngUterre et de France. 



DÉNOMUrAtlOS 

anglaise. 



Acre 

Rood 

Rod 

GàTIoii. . . . 

Quart 

Pint 

Peek 

Bttshel. . . . 

Sack 

Ooèrter.. . . 
Chaiëron. . . 



MESURES DE SUPERFICIE. 



Arpent, 4840 yards quarrés. . 

1 210 yards qaarrés 

Perche quarrée 

MESURES DE CAPACITÉS. 



£qdivaliiit 
français. 



hect. 

0.404 
ares. 

10.116 
met. 0. 

25.291 



mÊKÊL 



OBSERYATIORS. 



Gallon 

1/4 de galIoB. 
1/8 de gallon. 
% gallons. . . 
8 gallons. . . 



3 bushels. . . 
S kasMs. . * 
12 sacks. . . 



litrM. 
4.543 
1.13S 

0.568 

9.0I6 

36.347 



1.090 

9.907 

13.085 



rood. c 
Are, «.OM. 



yard. c. 
■ètr0 eané, l.lie. 



BiBetol.,»ffa]loiii009. 
DécalI^.S ftlloBs Md 



Note B. 

J'ai donné aux différentes pierres employées à Londres pour 
le macadam, le pavage et les trottoirs, les ndms que les ingé- 
nieurs anglais leur assignent ; mais peut-être conyiendrait-il de 
caractériser ces pierres uD peu mieux, afin de rendre plus facile 
leur assimilation à celles dont on pourrait faire usage en France. 
1» Pierre de Guernsey. — Roche amphibolique mélangée de 

feldspath; — quelquefois des quart- 
lites. 

— Granit avec un peu d'amphibole. 

— Granit id. 

— Roche quartzcuze. — Qnarfzîte. 

— Roche amphibolique compacte. 

— Roche feldspathique. 

— Quartzite très -grenu. 

— Granit très feldspalhique arec on 
peu d'amphibole. 

— Granit. 

— Granit avec un peu d'amphibole. 

— Granit avec amphibole. 



a© _ fjç Groohy. 
5** — mont SorreL 
4« — Hart's hill. 
5® — Bombay. 
5** — Chine (Macao). 
7" — Ighthan. 
8» — Devonshire, 

9? — Cornouaille^ 
10* — Dartmoor. 
11* — Herm. 
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12^ —* Peterhead. — Roche granitoïde dans laquelle 

l'amphibole remplace le mica. 

15' — jéberdeen gris. — Granit 

i^o — Aherdeen bleu. — Roche ampkibolique et feldspathi* 

que. 

i5o — Aherdeen roiuge. —Granit à gros grains. 

i6o — Whinhlus. — Roche amphibolique peu cristallin 

sée. 

ij^o — Purheck* — Pierre calcaire. 

i8o — York, — Grès. 

N. B. Les échantillons sur lesquels les noms des pierres sont 
inscrits m'ont été remis par M. Mac- Adam. 

Les échantillons numérotés sont ceux que M. York m'a don- 
nés. Les numéros inscrits correspondent aux désignations de 
provenance relatées dans les réponses que M* York a faites à 
mes questions ^ réponses et questions consignées dans la troisième 
partie de ce rapport. 

Note C. 

Éprewfes comparatives faites à Sal/brd , entre le net" 
toyage à la, main et celui à la machine , sous la direC" 
tion immédite de M. D, Ghadwick, trésorier de la ville. 
Les résultats suivants sont extraits des minutes du 
comité de balayage. 

État comparatif de la dépense annuelle du balayage de Salfordy 
par le travail manuel et par celui de la machine. 

Seize balayeurs, deux charretiers, deux chargeurs, deux 
tombereaux, balayent dans une journée 16904 yards, et coûtent 
par an 674 livres 8 shillings 8 deniers; savoir : 

Uv. 8h. d. liT. ih. d. 

Six balayears à. . . . 6 sh- par semaine. . • iS 13 o par an 93 ij o 

Dix id. à 9 id a3 8 o id, a34 o o 

Deax charretiers à. . i5 id 89 o o id, 78 o o 

Deux chargears à. . 11 id a8 12 o iJ. 57 4 o 

Un garçon d'ëcnrie à i5 id 89 o o /W. ^900 

5oi j6 o 

A reporter, ........ ôoi 16 o 
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lif. th. d. 

Report 5oi i6 o 

lir. «h. 4. 

Usure de chevaux , harnais, etc. ao o o 

Intérêts du capital représenté par deux che- ) A o o 
yanx , harnais , etc., 80 livres à 5 pour 100. . . ) ^ 
Intérêts de deux tomber^ux y 60 livret. • • . 3 00 

Réparations et charronage i5 00 

Balais, pelles, etc 3o 00 \ 

I^ourriture de deux chevaux , i3 shill. 7 den. 70 la 8 

Surveillance . . 3o 00 17^ " ^ 

674 8 8 

llT. «h. d. 

Total par semaine, salaires 9 i3 o 

dépenses.- 3 6 5 

la ig 5 

Une machine avec un cheval^ un conducteur, balayent par 
jour i4i65 yards, et coûtent par an 196 liyres 9 shillings , 
6 deniers ; savoir : 

Ht. ih. d. 
Nourriture d*un cheval à 16 sh. 10 d. i/a par semaine. £fl 176 

Usure du cheval , harnais , frais du maréchal 10 00 

Intérêts du capital , cheval et harnais , 40 ^^Aocs a 00 

Machine , droits de brevet et perte dlnté- [ ^1 ^^ ^\ 3 

rets en payant quatre années à Tavance. . . .( 3 00) ^o 10 o 

Cinq lots de balais à 6 francs 3o o o 

Réparations de machine • . . 7 10 o 

Salaire d*un conducteur à 16 shillings 4^ i3 o 

Salaire du garçon d*écnrie et du cureur de rigoles. ... 20 00 

Surveillance. 10 00 

195 9 g 
Total par semaine , 3 livres i5 sh. 3 deniers. 

D'après le coût de 196 livres par an pour balayer 14 165 yards, 
le prix de balayage de 16904 yards serait de 219 livres. Le même 
nettoyage à la main coûterait 674 livres, ou plus de trois fois 
autant. 

La seconde expérience est rapportée en ces termes, par le 
comité d'éclairage, du balayage, et des voitures publiques, 
dans son rapport adressé au conseil de la ville de Salford, le 
18 septembre 1847. 

« Département du balayage. 
» Votre comité possède aujourd'hui trois machines à balayer. 



i 
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fQjQiCfionnant régulièremeat ^ ^e manière à répoixire complète- 
ment au but proposé; nous donnons pour preuve la propreté 
des rues de Salford qui^ sous ce rapport/ ne le cède à aûcpne 
yille en Angleterre. Votre comité s'est aussiGonyaincu, par r«K- 
périence, qu'au point de Tue de Téconomle ces machines sont 
très-ayantageuses. L'état comparatif ci- joint dressé par le tréso- 
rier de la yilie ayeo l'énumération des frais et ayantages 4^9 ma- 
chines , en comparaison du travail manuel^ donnera une preuye 
encore plus évidente de ce que nous avançons. 

» Nombre de yards superficiels nettoyés, du i4 octobre 18469 
au 1®' septembre 1847 (c'est-à-dire 10 mois et demi). 

Nettoyés par les machines 4 9^^ 9^ 

fff i la main - '7^^799 



Siu4«c!« arrosée par les Toitares , • . • . 9^73903 



» liC nombre de rues à nettoyer et à arroser, porté sur les 
Uvres de votre comité^ s'élève aujourd'hui à i45. » 

ÉtcU comparatif de la dépense anmtelle du balayage de Salford, à 
la main et par les mofihines brevetées pot^r le balayage iesrucf^ 

', Expériences dirigées par E, Ransbottom, 2 juillet i847« 

12 hommes, dont 9 balayeurs ^^ un charretier, 2 chargeurs, 
^vep ui) cheval et un tombereai^, nettoient dans une jo^n^ée 
une surfiaçe de 12122 yards au prix de 273 livres 18 shillings 
% émên par an , savoir : 

Ht. ifi.d. 

Sçpt balayeurs de la pi^ison des paavresà 8 ^h, 3 d. par semaine. 21 4 ^ 

Denx balayeurs, l'un à 11 sh., ratttre à 6 sh. pa^ semaine. . 44 ^ 

Un charretiev à i5 sh. par semaine. .. ^ ..•••..•• t ... ' i§. lO p 

Peux chargeurs à 1^^. le^. ..• ^ .,...,,..... 57 4 P 

Un cheval (entretien), à 18 sh. par semaine 4^ 16 o 

Maréchal ferrant 4 •^ 

Réparation des tombereaux et haraais. • • . iQ fo 8 

UsMr^ d'un chevfil et harnais ;..• t*« 3 QO 

Intérêts sur le prix d^ clieval,du tombereau^ des harnais, 

5o Uvres à 5 pour 106. . 2 io o 

Balais , pelles , etc # ifl • e o 

Salaire du surveillant 25 00 

Loyer d'écurie et de remise. .«.• 5 00 

273 18 8 
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Travail de la machine. 

Mne machine ayec un cheyal, un conduc^ur^ un çureur de 
yjgpleSi nettoie dans un jour i8ai6 yards superficiels au prix 
4ç 2o4UTres 19 shillings 9 deniers V^x ap, savoir : 

Ut. |h. 4, 

'Ifo* uachine brevetée. 27 10 o 

J^erte d'intérêts en payant qnatre années à l'avance. ... 3 89 

Çin<i lots de balais à 6 livres - • « ^ ^ ^ 

Réparations de la machine. • • 25 o o 

Un conductear à 16 shillings par semaine 4^ ^^ ^ 

M4^e d VI curenr 4e rigoles. . .' xi 14 o 

IVourriture d*iw pbev^l, ^S shillings par semaine 4^ ^^ ^ 

Pertes sur le pri^ d'nn cheval , 35 livres , soit 10 poar 100. 3 10 o 

ifaréclial ferrant, réparation de harnais 8 00 

Jytéréts sor le prix du eheval et des harnais , 4^ 'iv*? 5 p. 100. a a o 

S^^^i^e da surveillant • • , 10 o o 

JÀ^jet d*écarie et de remise ,«,...,.•• 5 oa 

ao4 la 9 

Comme on dépense 374 livres pour nettoyer à la main 19000 
yards^ oii dépenserait 420 livres pour nettoyer 18000 y^ds^ 
surface que balaya la machine en un jour, au prix de ao4 Uvrç? 
par an. 

Note D. 

Paroisse de Saint- James-Pj^estminsier. 

goumissiop pQur des travaux de pavage, etc. 
À la eommission du pavage, ete* 

20 sçptçmbre i^éfi. 

Je propose de traiter aveo vous pour une période de temps 
commençant le 39 septembre 184B et s'étendant à trois ans pour 
les travaux de pavage à faire dans les différentes parties de la 
]^aroisse, sous votre contrôle; lesquels travaux seront exécutés 
de la* manière indiquée ci-après, et avec des matériaux en tout 
semblables aux spécimens expofés dans votre atelier. Ce con- 
trat pouvant cesser d'être en vigueur, après un an ou deux, au 
choix de la commission; je m'engage, en outre, à payer les 
frais du contrat et de l'engagement en garantie et à remplir 
toutes autres ooqditions stipulées. 



a4o MÉMOIAES XT DOCUMEXTS, 

Pour fournir et poser des pavés du meilleur granit d*Aber- 
deeo, du Mouot-Sorrel^ de Deyon ou autre équiyalent en qua- 
lité , bien équarri sur toutes leurs faces , n'ayant pas plw de 
5 pouces de largeur^ pas moins de 9 pouces de hauteur de 
tous côtés et comptant au moins 10 pouces de longueur^ avec 
une superficie pareille à la base et à la sur&ce^ placés an coataet 
Tun de l'autre , sur tous les côtés et en rangées droites ^ pa- 
rallèles ou diagonales et cimentées conmie il est décrit ci^après; 
ofue $hiU%ng$ et dix pence par jard quarré. 

Pour fouroir et poser des payés du meilleur granit d'Aber- 
deen^ du Mount-Sorrel ou Deyon, dressés comme ci-dessm, 
n'ayant pas plus de 5 pouces de largeur^ pas moins de 8 pouoei 
de hauteur de tous côtés et comptant au moins 10 ponces a 
longueur, ayec une superficie pareille à la base et à la surfine, 
placés au contact Tun de l'autre sur tous les côtés ^ en rangées 
droites, parallèles ou diagonales et liés entre eux comme il sera 
dit; neuf shillings et six pence par yard quarré. 

Pour fournir et poser les payés en usage pour trayerser les 
routes macadamisées, en granit bien taillé, d'une hauteur de 
9 pouces, présentant , ayant leur livraison dans la rue, les dimen- 
sions exactes de 4 pouces de largeur, 9 de hauteur et pas moias 
de 10 pouces de longueur^ et sous tous les rapports semblables 
au spécimen produit dans votre atelier, placés et cimentés; à 
seize shillings par yard quarré. 

Pour fournir, poser et cimenter des pavés de granit d'Aber- 
deen ou autres de même qualité appelés cubes éiraiis , convena- 
blement équarris de tous côtés et ne présentant pas plus de 

4 pouces d'épaisseur, pas moins de 9 pouces de hauteur et au 
moins 10 pouces de longueur, sans démaigrissement de la sur- 
&ce inférieure et se touchant exactement partout, à ireixe Ml' 
lings et six pence par yard quarré. 

Pour enlever et déplacer de vieux pavés, extraire et emporter 
toutes les terres superflues , faire un lit ou substratum formé 
comme il est décrijt dans Iqs présentes, d'une épaisseur d'au 
moins 4 pouces et y poser de nouveaux pavés de granit d'Aber^ 
deen, du Mount-Sorrel ou autre bcmne qualité, bien équarris et 
semblables au spécimen exposé dans votre atelier, d'au moins 

5 pouces de hauteur, ne dépasjiant point une épaisseur de deux 
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pouces avec une longueur d'au moins 8 pouces , placés, coulés 
et dressés suivant les règles prescrites , sept shilKngs et dix 
pence par yard quarré. 

Pour fournir^ mélanger, étendre ou établir des fondations 
composées d'une partie de la meilleure chauï récemment cuite 
et réduite en poudre et de sept parties de bon l'est de rivière ou 
de gravier tamisé; le tout bien composé^ éix shillings par 
jard cube. 

Pour enlever et assortir de vieux pavés de gfmiï m choix de 
l'inspecteur^ les replacer et les cimenter de la meilleure façon 
en rangées droites > parallèles ou diagonales, neuf pence le 
yard quarré. 

Pour enlever et assortir de vieux pavés, pour replacer ceux 
qui auront été choisis par Tinspecteùr, sur du gravier nouveau, 
en lignes droites, parallèles ou diagonales, six pence par yard 
quarré. 

Pour relever, retailler de vieux pavés de granit sous tous les 
rapports semblables au spécimen exposé dans votre atelier, deux 
shillings et irais pence le yard quaiTé. 

Pour replacer sur gravier ces pavés ainsi retaillés, six pence 
le yard quarré. 

Pour replacer et cimenter ces mêmes pavés, neuf pence par 
yard quarré. 

Tout le pavage ci-dessus devant être exécuté de la manière 
la plus solide et convenablement battu et rebattu, aussi souvent 
qu'on en sera requis par l'inspecteur ou son représentant, jus- 
qu'à ce que le payé soit parfaitement solide et uni, puis recou- 
vert de gravier de la Tamise, bien pur et bien criblé , opération 
qui dévrsL être renouvelée aussi soutent que l'inspecteur le ju- 
' géra nécessaire jusqu'au remplissage parfait des joints. 

Pour creuser et emporter tout le surplus des terres, et pour 
former des fondations composées d'une couche de pierres bri- 
sées, d'une épaisseur de 6 pouces, avec du lest ou gravier cri- 
blé de la Tamise, de manière à produire un stratum régulier et 
complet pour recevoir le pavéV<i*e 9 fonces de profondeur au 
moins , deux shillings et six pence le yard quarré. 

Pour fournir des pierres-bomes d'au moins 4 pieds de Ion-* 

gueur, bien contectionnèeÈ^ six sMUings chacune, 

i6 
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Le mortier destiné à con9olider toutes les espèces de psLTtge 
décrites ici^ sera composé de la meilleurf^ cbAu;^ et de ^abV^ 4e 
la Tamise exempt de toute impureté ^ dans la proportipa d^un à 
quatre; U sera bien trayaillé et donnera nn mélangée hpmogène, 
dont on devra également couvrir les surfaces e^^cutées^ & ren- 
tière satisfaction de votre commis et de Tiuspecteur. 

Pour fournir et livrer 4es bloos de grani( d^ Guerpsef ^ dit 
shillings la tonne. 

Pour fpurnir et livrer du red-pU pur ou du (T^tiec d« ri- 
vière, troi0 fihiUings et trois pence par yard ^ub^- 

Pour fournir et livrer du bon lest de la TamUe 9 iraii thiUint^ 
le yard cube. 

Pour fournir et livrer de la chaux et du sable iiQél^n^él dans 
la proportion d'une partie de chaux à 5 i/a de sable pur e% mor- i 
dant, sept shillings et ^îx pence par voilure à uu çbevsil. 

Pour relever et emporter des pavés, creuser et emporter la 
terre en excès , et répandre des fragments de pierres pour former 
une route macadamisée , un shilling le yard quarré. 

Pour fournir et étendre des fragments de la meilleure pierre 
cassée de Guernsey, relever et emporter la terre, et former 
une voie macadamisée, tous les matériaux, maln-d*œuTre, etc., 
compris, trois shillings et six pence le yard quarré. 

Pour repiquer une surface macadamisée quelconque dans la 
paroisse, y répandre de nouvelles pierres et la réparçr (loiaté- 
riaux non compris) , quatre pence le yard quarré. 

Pour emporter des décombres ou matériaux, un shilling 
là voiture à un cheval. 

Pour faire la même chose, un shilling et neuf pence la voi- 
ture à deux chevaux. 

Pour l'usage du cheval^ de la voiture et de Thomme^ neuf 
shillings par jour. 

Pour fournir de bons ouvriers , comme : 

Tailleurs de granit ou dresseurs à cinq shillings par \ 
jour, chacun. .•'....••.•( Outils 

Paveurs, au même salaire. fdomprls. 

Manœuvres à troi^ shillings et (ràis pence. . . . . / 

I^a comipission se réservant le droit d'emptoyer ses propres 
ouvriers, pour les réparations générales de la paroisso^ comme 
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aussi celui de faire enlever ou déplacer par d'autres» Ita yietur 
pavés, etc. Un état hebdomadaire de tout le travail et de tou9 
les charrois devra être envoyé par le traitant au secrétaire de It 
commission, au bureau du pavage, n° 16, Marshall-street, 
pour être certifié par lui. 

Aucun surcroît de dépense ne devra être compté j^our ex- 
hausser ou abaisser le pavé, pour enlever la terre lorsqu'il faot 
abaisser le pavé ou répandre sur la route du bon lest de la Ta-» 
mise, lorsqu'elle exige un exhaussement, ou pour refaire et 
battre les fondations du pavé; et aucune demande ne pourra 
être faite pour le premier transport des vieux matériaux. 

£t je m'engage, piir ces présentes, à entretenir à mes frais, 
en parfait état de réparation, pendant les doute mois qui soi* 
vront l'achèvement des ouvrages, tous les travaux qui auront été 
faits par moi , et dans tous les cas où il serait détern^ûné par 
vous ou vos officiers que tout ou partie des dits travaux n'eal point 
exécuté convenablement, ou que les matériaux ne sont point 
pareils aux spécimens produits, de tels travaux seront immédia* 
tement refaits par moi, sans nouveaux frais, et les matériaux 
rebutés seront remplacés sans délai , inconvénients ou fr^is. 

Et je propose par ces présentes I )Ionsieur 
de et Monsieur de comme cautions 

pour la stricte exécution du contrat. 

Signature et adresse du soumissionnaire. 

Paroiêse de SaAnt-'James ff^eitminsêer. 

Soumission pour des travaux de tailleur de pierres, etc. 
A la con^mission du pavage, etc. 

ao septembre 1848. 

Je propose de traiter avec vous pour une période de temps 
cemmençaat le sg septembre 1848, et s*étendant à troiê ans, 
pour les travaux de tailleur de pierres à exécuter dans lesdfR- 
rentes parties de la paroisse , sous votre contrôle ; lesqûéfe ttw* 
Taux seront exécutés de la manière rapportée ci-après et avec 
des matériaux en tout semblables aux spécimens exposés daB4 
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Totre chantier. Ce contrat pouvant cesser de rester en TÎgueur 
après un an ou deux , au choix de la commission. Je m'engage, 
de plusy à payer les frais du contrat et de rengagement en ga- 
rantie et à remplir toutes autres conditions qui y sont stipulée^ 

Pour les dalles de EUand Edge ou d'autres dalles du York- 
shire de la même qualité ^ de la meilleure et plus dure espèce , 
exemptes de défauts^ n'ayant pas moins de 3 pouces d'épaisseur 
dans la partie la plus mince, de 20 pouces de largeur sur 
a pieds de longueur bien équarries dans toute l'épaisseur de la 
pierre 9 et fixées, avec un bon mortier bien préparé, six skU' 
lings par yard quarré. 

Pour fourniture et pose , comme dit ci-Klessas , de plateê" 
fonnesàe Yorkshire de la meilleure qualité et présentant au 
moins 14 pieds quarrés de superficie, dix shillings et six pence 
par yard quarré de superficie. 

Pour les meilleures bordures en granit pour trottoirs , d*une 
largeur parallèle d'un pied, d'une hauteur uniforme de 8 pouces; 
en divisions d'au moins 3 pieds 6 pouces de longueur, posées 
de la manière décrite plus haut, un shilling et six pence le pied 
de bordure. 

Pour les mêmes que ci-dessus , circulaires , d'un rayon que/- 
conique, un ihilling et neuf pence le pied de bordure. 

Pour enlever de vieux dallages de Yorkshire, Moorstone ou 
Purbeck, les équarrir en tous sens, les replacer et les conso- 
lider avec du mortier, sept pence par yard quarré. 

Pour relever de vieilles pierres de bordures , rétablir leurs 
joints et les reposer, trois pence par yard de longueur. 

Pour des pierres quarrées neuves de Moorstone , d'au moins 
18 pouces de côté, de 6 pouces d'épaisseur, avec leurs angles 
bien équarris^ dix shillings et six pence par yard quarré de su- 
perficie. 

Pour relever et tailler de vieilles pierres de bordure 9 selon 
l'échantillon produit dans votre atelier, à la satisfaction de la 
commission, et reposées sur champ pour rigoles, un shilling et 
troispence par yard de longueur. 

. Pour poser et consolider des pierres de tram en granit , neuf 
pence le yard courant. 
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Pour couper dans les dalles des trous à houille , huiê pencû 
chacun. 

Pour réparer ces trous , quatre pence. 

Pour extraire la terre et fixer des poteaux , deux shillingê 
pour chacun. ^. 

Pour placer des bornes, iix pence chacune. 

Tous les joints des pierres se recoupef ont d'au moins 6pouces« 
Elles seront bien équarries sur toutes leurs faces, ayant leur 
liyraison à pied d*œuYre. 

Tous ces trayaux exécutés ayec le mortier le plus solide et le 
mieux trayaîUé , et les yieux matériaux transportés aux frais du 
traitant dans les lieux qui seront désignés par l'inspecteur ou 
son commis. 

La commission se réseryant le droit d'employer ses propres 
ouyriers pour les réparations générales de la paroisse, comme 
aussi de faire enleyer ou de déplacer par d'autres les yieilles 
dalles , etc. 

Aucuns frais additionnels ne seront comptés pour releyer ou 
abaisser les dallages , ou pour enleyer la terre lorsque le dallage 
demande à être abaissé, ou enfin pour recouyrir la route de 
matériaux conyenables , dans le cas où elle demande à être 
exhaussée , comme aussi pour améliorer ou préparer conyena- 
blement le mbêtraium. 

Pour le transport des décombres ou matériaux, un shilling 
par charge d'un cheyal ; 

Et neuf pence et un shilling pour une charge à deux cheyaux. 

Pour l'usage d'un cheyal, d'une yoiture et d'un charretier, 
neuf shillings par jour. 

Journée d'un bon tailleur de pierres , dnq shillings. '\ 

Id. d'un manœuyre , trois shillings et ^rots 

^ \ compris. 

pence. ; '^ 

Et je m'engage, par ces présentes, à entretenir à mes frais, 
en parfait état de réparation , pendant les douze mois qui sui- 
yront l'opération, tous les trayaux qui auront été exécutés 
par moi , et dans le cas où yotre commis , yotre inspec- 
teur ou vous-même , décideriez que les dits travaux ne sont 
point exécutés conyenablement , ou que les matériaux ne sont 
point semblables aux spécimens produits , le trayaîl sera im- 
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médiatemênt refait par moi^ sans pouYOir £tre porté dans mon 
compte. 
Et je propose par ces présentes , M* de 

et M. comme cautions de 

l'exacte exécution du comtrat. 

Signature et adresse du soumissionnaire. 
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Note E. 

> ■ . 

Modèle de soumission pour Venlèifement de la boue 
et des immondices et pour l'arrosage des rues. 

A la commission du pavage ^ «tc« 

Paroisse de Saint^James-WestmimUr, 

(Aucune soumission ne sera acceptée ^ si elle n'est signée 

par le soumissionnaire et par les parties proposées comme 

cautions). 

septembre 18' ' . 

Cahier des charges et désignatioi^ des travaux compris dans 
le marché à passer avec la commission du pavage, etc. 9 de la- 
dite paroisse (conformément aux avis piibliés), pour le net- 
toyage, le balayage et l'arrosage des rues , etc., ainsi que Ten- 
lèvement des ordures et inmiondices des maisons de ladite pa-* 
roisse.> 

Nettoyage. Balayage. 

Le soumissionnaire qui deviendra adjudicataire devra s'en- 
gager pour lui-même , ses héritiers , exécuteurs testamentaires 
et administrateurs pour une période de trois ans, à commencer 
le ag septembre 18 , mais qui pourra être arrêtée à la fin de 
la première ou de la seconde année, à la discrétion de la com- 
mission, i\ envoyer journellement, pour suivre les balayeurs, 
un nombre suffisant de chevaux, tombereaux ou voitures cou- 
vertes et autres , suivant réquisition , ainsi que les charretiers 
qui devront y jeter toutes les eaux sales, boues, ordures, les 
rebuts, glace et neige, etc. Il devra également pourvoir ces 
ouvriers . d'une quantité suffisante de balais, de râcloirs, de 
pelles , de pics , etc. 

L'entrepreneur sera pareillement tenu , dans toutes les rues , 
places, cours et allées publiques comprises dans la susdite pa- 
roisse (excepté Regent-street , Golden-square et les côtés nord, 
est et ouest de St-James's-square), chaque jour de la semaine, 
comme il est prescrit dans la cédule ci-jointe , et à toutes les 
heures qui seront ci-après fixées pour. cet objet, d'enlever et 
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d*emporter, hors de ladite paroisse, toutes les eaux sales, les 
boues, les ordures, les balayures, les raclures in<icadamisées^ 
la neige ^ la glace et toutes sortes de décombres, rebuts ou 
fragments (les décombres de briques et terres de ti*ancliées ex- 
ceptées), aussitôt après que lesdites matières auront été balayées 
sur les côtés de la rue (en ayant soin df les tenir toujours à 
plus de 10 pieds d'une bouche grillée degout); les balayeurs 
employés à réunir et à ramasser ces matières, etc., etc., de- 
Tant être payé» par la commission. Le traitant derr* ensuite 
charger tous ces tas de boues ou de détritus et les transporter 
dans ses Toitures et à ses frais dans un dépôt quelconque par 
lui procuré ^ en dehors de la paroisse ; que si les matières ne 
sont pas immédiatement chargées et emportées hors des rues 
après leur balayage en tas *, le traitant sera mis par la commis* 
sion à l'amende de cinq livres sterling pour chaque négligence 
reconnue par ladite commission. 

Enlètemeni des immùndiees, eie. 

Le soumissionnaire dont l'offre sera acceptée dcTra passer un 
marché, commençant u la Saint-Michel pour trois ans, iequel 
pourra cesser d'aToir son effet à l'expiration de la première ou 
de la seconde année, à la discrétion de U commission; il four- 
nira et emploiera chaque jour (les dimanches exceptés) àti 
ndoins sùjù Toitures à immondices, aTec un attirail approprié en 
paniers, pelles, cheTaux et hommes pour enlever aTec soin et 
retenir pour son propre usage toutes les ordures et immondicei, 
les cendres , les écailles d'huître et tous autres résidus^ rebats 
ou décombres (les décombres de briques et les terres de traû«- 
ohées seuls exceptés) tirés des fosses et autres lieux de dép^ 
des différents habitants , de manière que tous les endroits A eé 
destinés puissent être Tidés au moins une fois par semaine pcm* 
dant la durée de son contrat, ou plus souTcnt s'il en était NMfois 
par un des officiers de la commiMion (le contrat ne s'appliqoant 
pas aux maisons situées dans Regsnt-street, 'Waterloo-plaoéi 
Golden- square , la portion Saint-James d'Oxford«4tr6et et lei 
cAtès nord y est et ouest de Saint^ames' square) ; les homnieê 
à ce employés derront en s'appf ochant et durant leur séjotir 
dans ebacpie rue ou Ueu public annottoer leur présent à hisuiê 
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et intelligible voix, afin de donner tus habitants un temps 
suHisant pour faire connaître que leurs fosses doivent être t1* 
dées , desquelles ils recueilleront le contenu pour le trans» 
porter hors de la paroisse aussi sotttent qu'ils en seront re-* 
quis. 

Le traitant deyra Tenir lui-même ou envoyer à sa place tttt 
homme dig^ne de confiance à l'atelier du pavage de la commis- 
sion dans Dufbur's^plaee, tous les jours entre neuf beui*és et 
midi, pour y recevoir, s'il y a lieu , les plaintes qui auraient 
été enregistiS&es, dans un registre tenu à cet effet , sur la nigli--* 
gence de quelques-uns des hommes à son service ou sur leuf 
refiis de retirer et emporter les matières liquides ou solides, etc. ; 
il encourra une amende ^e 5 shillings pour chaque omission 
ou pour toute autre négligence dans l'exécution des conditiotkS 
stipulées. 

Une amende de quarante shillings sera irrévocablement im- 
posée au traitant, s'il n'a pas été fait droit dans les vingt quatre 
heures aux demandes d'enlèvement d'ordures faites à lui-même 
ou à ses employés. 

Tous les hommes employés à l'extraction et au transport des 
matières seront sous la juridiction et le contrôle des officiers de 
la commission. 

Arrosage des rues. 

Le soumissionnaire qui offrira d'entreprendre Tarrosâge des 
mes pendant les trois saisons de cette opération (qui pourront 
être réduites à une ou deux, à Toptionde la commission) s'en- 
gagera à fournir un certain nombre de bonnes charrettes d'àT- 
rosage, munies de distributeurs en métal, attelées de bons che- 
vaux et d'un charretier pour chaque véhicule sous les ordres 
de l'inspecteur moyennant shillings et pence par 

jour, pour l'usage de chaque honime, cheval et charrette; Il 
sera aussi tenu de mettre à la disposition de Tinspeeteur de 
bons manœuvres pour être employés, s'il y a lieu, comme 
pompiers (dans le cas où l'on se verrait dans la nécessité de re^ 
courir aux pompes d^ rues), à raison de shillings peiioé 
par jour pour chacun. 

Tout charretier devra aider à pomper l'eau dans ees char- 
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rettes. Tous les indiridus employés seront sous la direction 
absolue et le contrôle des officiers de la commission. Aucan 
des hommes, des cheyaux et des yéhiciiles ne pourra être re- 
tiré de la paroisse, durant les jours où ils seront occupés de 
Tarrosement des rues, sans le consentement préalable du com- 
mis de la commission ou de l'inspecteur, sous peine d'une 
amende de 40 shillings pour le retrait de ces hommes , cheTaux 
et charrettes, sans permission, comme il est dit ci-dessus» 

Toutes les rues à arroser deyront l'être au moins deux fois 
par jour durant la saison ou plus sourent, selon la réquisition 
de Finspectcur. 

Les yéhicules-arrosoirs ne deyront être pouryus d'aucun 
appareil destiné à augmenter ou à diminuer le volume d'eàu 
émis , et la valve devra verser par son plein diamètre et à la 
satisfaction de Tinspecteur. 

Si les véhicules fournis par le traitant sont trouvés défectueux 
ou insuffisants par l'inspecteur ou par l'un des trois membres 
de la commission, leur commis sera autorisé à se pourvoir de 
voitures convenables, les prenant où bon lui semblera, et les' 
dépenses extraordinaires en résultant devront être déduites des 
sommes dues ou qui pourraient être dues, plus tard, au trai- 
tant. 

Le traitant sera tenu de remettre chaque semaine au commis 
le compte du nombre d'hommes et de véhicules employés pen- 
dant la semaine précédente. 

L'inspecteur sera autorisé à renvoyer tout charretier con- 
vaincu de mauvaise conduite ou de négligence durant l'ope* 
ration» 

L'adjudicataire ne pourra sous-traiter pour le tout ou une 
partie de son entreprise sans le consentement par écrit de la 
commission oii de son secrétaire par elle autorisé, sous peine 
d'une amende de 3oo livres ; il est tenu de se procurer deux 
bonnes et suffisantes cautions dûment acceptées pour se porter 
garant conjointement ou séparément, d'une convenable exécu- 
tion du contrat, sous la clause pénale de 800 livres. Il devra tenir 
les membres de la commission et les officiers francs et indemnes 
à raison des poursuites, amendes, frais, dommages et dé- 
penses quelconques provenant de négligence ou d'omission vo- 
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lontaire ou ifiTolontaire de sa part ou de celle de ses ouvriers; 
et s'il négligeait ou refusait de remplir toutes les conditions du 
contrat> la commission aura le droit d'employer des Toitures, 
des cheyaux et des hommes, de disposer des immondices et de 
charger qui bon lui semblera de l'exécution des travaux du 
contrat et de porter au compte du traitant les frais et dépenses 
encourus par ces mesures. 

Le traitant devra payer tous les frais de la concession de ces 
travaux, et ceux du contrat et de l'engagement des cautions qu| 
seront préparés par les notaires de la commission. 

La commission ne s'engage à accepter la plus basse soumis- 
sion, qu'autant qu'elle présentera des garanties suffisantes. 

Je m'engage par ces présentes à exécuter les différents tra-* 
vaux mentionnés ci-dessus, à l'entière satisfaction de ladite 
commission et de ses officiers , pendant trois ans , à partir du 
29 septembre prochain, période que la commission aura le pri- 
vilège d'abréger d'une ou de deux années , et à passer un con- 
trat spécial dont j'exécuterai fidèlement les conditions, moyen- 
nant la somme de par an , payée par 
trimestre; et je propose les deux parties signataires comme cau- 
tions de ia bohne exécution des différents travaux énumérés dans 
les présentes. 

Nom , adresse du soumissionnaire. 

Nous soussignés, consentons conjointement et séparément à 
prendre un engagement en garantie, et à nous laisser lier par 
les clauses les plus efficaces pour assurer, par une clause pé- 
nale de 800 liv. , la complète et bonne exécution des divers tra- 
vaux sus-mentionnés par le soumissionnaire nommé plus haut 
et aux condition^ indiquées dans les présentes. 

Signatures et adresses des cautions jproposéçs» 

Note F. 

Clauses et conditions de l'entreprise pour le nettoyage 

et l'arrosage des routes. 

L'entreprise durera trois ans, à datef dii i*' inài prochain; 
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mais à la fin de chaque année, sur ayis donné trois mois à 
ra^ance, chaque partie pourra la résilier. 

Les routes^ rues, terrasses, chemins, allées et places corn** 
prises dans la soumission sont : 

Regent-street, depuis Ozford-street jusqu'à 'Waterloo-place. 

'Waterloo-place, Pall-Mall nord et sud, Tespace compris entre 
ces deux points. 

Terrasse du Carlton House et jardins de Garltou. 

Cockspur- Street et Gharing cross, depuis le bas de Haymarket 
jusqu'à Buckingham-court« 

Wbitehall, great et little Scotland-yards , "Whitehall-yard, 
jardins de W^hitehall et W^hitehall-place. 

La terrasse de Richmond et les écuries qui se trouyent 
derrière, 

Parliament-street. 

firidge-street » Little-Bridge-street, Great-George-street et le 
Sanctuarj-broadway. 

L'entrepreneur deyra chaque jour racler, balayer et ramasser 
tous les détritus, les boues, neiges et saletés de tous genres qui 
seraient sur les chaussées des routes, rues, etc. , susmention- 
nées » de telle sorte que le tout soit nettoyé au moins une fois le 
jour, ou plus souTcnt si cela est jugé nécessaire pour entretenir 
un système parfait de propreté. Le nettoyage des principales 
voies de circulation devra être terminé avant dix heures du 
matin, tous les jours (e^icepté le dimanche), et il est entendu 
qu'à tout autre moment de la journée , si l'inspecteur de la com- 
mission le juge nécessaire, en cas de changement subit de temps, 
par e^temple, ou dans toute autre circonstance , Tentrepreneur 
sera obligé d'opérer encore ce nettoyage. 

Les hommes employés par l'entrepreneur devropt travailler 
par compagnies ou brigades , ayant à leur tête un contre-maître 
chargé it veiller à la bonne exécution du travail. Les hommes 
ne devront, en aucun cas^ racler, balayer, ou entasser la boue 
dans les ruisseaux, et l'entrepreneur sera obligé de fournir un 
nombre suffisant de chevaux et de voitures, pour suivre les ba- 
layeurs et enlever, charger et transporter immédiatement toute 
la boue, déjà mise en tas, de manière à ce qu'il n'en reste plus à 
dix heures du matin; et lorsque l'entrepreneur aura été requis 
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pour UD nettoyage supplémentaire dans le cours delà journée, 
U boue deTra être enlefée une heure aprèn le balayage. 

I^Votrepreneur aura un ebantier ou tout autre emplacement 
çpnyenahle (soumis 4 l'approbation de rinspecteur) , pour placer 
ses boues, et dans aucun pas il ne lui ser» permis, après Tenlè- 
vement, d* opérer le moindre dépôt fur une partie quelconque 
des routes, rues, eto-, susmentionnées, pu dans tout autre 
endroit placé sous Tadministration des commissaires. 

L'entrepreneur devra fournir tous les ouvriers, cbevauXs ca- 
mions, outils, etc., nécessaires à Texéçution de ce travail; 
mais si Hnspecteur juge que le nombre de ces ouvriers, che- 
vaux, etc., est insu fOsant, Fentrepreneur, sur avis spécial de 
l'inspecteur, sera obligé de fournir des ouvriers, chevaux, etc., 
flKippIèmentàires , sans avoir droit pour cela à une indemnité 
'((ueieotique. ' 

Dans le cas où l'entreprise serait donnée à la compagnie des 
machines à AbotMr ou à des personnes se proposant de fhire 
usage de ces maohines, ees personnes seront liées par toutes les 
danses oi-dessus susceptibles de leur être appliquées ; elles se- 
ront passibles en outre d'une amende de ia5 fi*, toutes les fbis 
que , sans Ttiutorisation de l'inspecteur, elles emploieront de 
Vei^u sur le« routes de granit concassé pour délayer la boue de- 
venue dure« Dans les temps secs, quand U y aura beaucoup de 
pnussiàrei l'emploi de ces machines ne sera toléré qu'autant 
qu'on les fera précéder de voitures d'arrosage pour faîM tom- 
ber, la poussière et empocher la surface des routes de se dété- 
riorer ; les SMimlssionnaires devront indiquer à PaTance sHIsse 
proposent de faire usage des machines éboueuses sur la totalité 
des routes; pu, dens le cas contrave^ déterminer les diverses 
sections sur lesquelles ils ont l'intention de lea employer^ en 
. fixant également le nombre de machines qu'ils veulent nsftkM 
en œuvre, 

y entrepreneur devra arroser la totalité des routée et chauMèes 
des différentes rues indiquées plus haut, de manière ^ en éloigner 
toujours la poussière. Il arrosera chaque JQur, m(me le dimAnebe» 
si cela est nécessaire » t^oute leur surface , deux foÂs^ et plus sou- 
vent, s'illçi faut, 4 l^h^ure» de. la manière et aveo^e oomhrede 
voitures ^ in^^qués p^ l'inspecteM^i^ sans que ce nombre mt^n- 
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dant puisse dépasser six, et, comme dans les temps secs, il pour- 
rait quelquefois être nécessaire de répandre des matériaux neufs, 
lesquelsexigeraient un supplément d'arrosage pour en faciliter la 
prisé f Tentrepreneur detra toujours faire cet arrosage en quan* 
tité suffisante , sans aroir droit pour cela à une indemnité. 

ê 

L*eau sera fournie en abondance pour Tarrosement des routei 
ci-dessus mentionnées aux frais des commissaires, et pourra €tre 
prise à toute heure du jour, aux stations suiyantes : 

Aux pompes de Regent-street, à HanoTer-chapel , au Qua- 
drant, à Regent-Gircus, Piccadilly, Carlton-House-terrace, 
Charing-cross , et au coin Whitehall-place et de Parliameot- 
square. 

L'entrepreneur devra fournir tous les ouvriers, chevaux , ou- 
tils , matériaux , etc., nécessaires à Tarrosement des routes , et 
en solder la dépense. 

Il devra, pendant toute la durée de son entreprise, entretenir 
tm nombre suffisant de chevaux dans des endroits soumis à Vâp- 
probation des conunissaires , et faire connaître à Tinspecteur 
les heures de station à ces endroits. 

Les voitures actuelles d'arrosage , au nombre de six, et ap- 
partenant aux commissaires, seront prises par rentrepreneur 
pour la somme à laquelle les évaluera M. Braby qui les a four- 
nies , et seront estimées de nouveau à la fin de l'entreprise 
.par M. Braby, s'il est vivant, ou, dans le cas contraire, par 
toute autre personne également respectable, désignée par les 
commissaires ; la difiéreùce entre les deux estimations sera rem- 
boursée par Tune ou par l'autre partie. 

L'entrepreneur devra conserver les voitures en bon état d*éa* 
tretien , de telle sorte qu'il y en ait , en tout temps , le âoinbre 
exigé en état de bien fonctionner. Si , au contraire , il y avait sur 
ce point négligence de la part de l'entrepreneur , les commis- 
saires auraient le droit de faire faire ces réparations à ses frais. 

Les voitures devront être bien graissées une fois par semaine, 
goudronnées à l'intérieur au moins une fois par an , pendant la 
durée de l'entreprise , et peintes d'une manière convenable ex- 
térieurement. Les noms des commissaires seront inscrite dessus 
comme ils le sont actuellement , et aucune voiture ne pourra 
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être employée sans cette inscription , ou en dehors des routes 
comprises dans le présent contrat. 

Il pourra être demandé à l'entrepreneur d'emmener les Toi- 
tures d'arrosage qui exigeraient quelques réparations, et de faire 
ces réparations , même pendant l'hiver. Dans la saison d'arro- 
sage » les voitures devront être, chaque soir, ramenées au chan- 
tier des conmiissaires, près le pont du "Wauxhall. 

Si quelques-unes des voitures s'usent complètement ou de- 
viennent impropres au service pendant la durée de l'entreprise , 
elles seront remplacées, aux frais de l'entrepreneur, par de nou- 
velles voitures entièremcAt semblables aux anciennes, et sou- 
mises préalablement à l'approbation d'une personne compé- 
tente désignée par les commissaires. 

Les travaux soumissionnés seront exécutés à la satisfaction 
de l'inspecteur, dont les ordres , en tout temps , devront être 
strictement suivis par l'entrepreneur et ses employés, et, 
dans le cas où lui ou eux refuseraient d'obéir à ses injonctions, 
négligeraient de racler, balayer, nettoyer, comme il a été dit plus 
haut, ne feraient pas ces opérations immédiatement, n'arrose- 
raient pas comme il est convenu, ou, en un mot, rempliraient 
mal leur tâche , les commissaires pourront désigner d'autres per-» 
sonnes pour exécuter les travaux mal faits ou négligés par l'en- 
trepreneur, aux frais et dépens de ce dernier. Outre ces frais, 
l'entrepreneur sera condamné, par les commissaires, à une 
amende de cinq livres pour chaque négligence ou omission ; les- 
dits commissaires ayant la faculté d'en retenir le montant , soit 
sur les sommes qui seraient dues, ou sur celles qui pourraient 
être dues plus tard à l'entrepreneur, pour travaux exécutés ou 
à exécuter par lui dans son entreprise. 

Dès plaintes se sont élevées sur la négligence et le peu de 
soin que mettaient les enfants employés par les anciens entre- 
preneurs dans la distribution de Teau ; afin d'en prévenir le re- 
tour, les commissaires ne permettront pas, pour ce travail, 
l'emploi d'enfants au-dessous de dix* huit ans, et ils désirent que 
cette prescription soit rigoureusement observée 

L'entrepreneur devra indemniser les commissaires ou leurs 
employés de toutes assignations, poursuites , punitions, dépen-* 
ses , entraînées par l'exécution ou la non exécution des mesures 

>7 
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iadiquées au présent contrat; le tout devant être fait , ea défini- 
tive 9 de bonne qualité et à la satisfaction des commissaires et de 
leur inspecteur. 

La partie contractante devra aussi, mais en dehors de sa 
soumission pour le nettoyage des chaussées , indiquer le prix 
auquel elle entreprendrait le nettoyage des trottoirs de Regent- 
street et de quelques autres grandes voies de circulation, au 
moins une fois le jour , et plus souvent, si besoin était, pendant 
les mois d'hiver. • 

Les soumissions porteront : « ^ oumission pour le nettoyage 
et r arrosage des chaussées de Regent-street, etc., etc. » Elles 
devront être remises au Bureau des Forêts, etc., etc., avant 
midi, le samedi 21 avril. Les commissaires ne prennent point 
rengagement d'accepter la soumission la plus basse. 

Bureau des Bois, etc. 
7 avril i85o. 

Forme de la Soumission. 

Je m'engage, par les présentes, à exécuter les travaux ci- 
dessus mentionnés à la satisfaction des commissaires et de leur 
inspecteur, pendant trois années , moyennant un prix annuel 
de , non compris le nettoyage , ou le prix annuel 

de , y compris le nettoyage des trottoirs, et à 

signer tout contrat reposant sur ces conditions. Je propose, en 
outre, M. de et M. de 

comme garants de l'exécution de ce contrat. 

Note G. 

Clauses et conditions dont la connaissance est utile aux 
parties disposées à soumissionner tébouage et le net^ 
tojage des dix/erses parties des routes de la métropole 
mentionnées dans tétat ci-dessous. 

Le soumissionnaire doit indiquer, dans la présente forme, les 
prix Qu sommes auxquels il s'engage à ébouer et nettoyer les 
portions de route ci-dessous mentionnées, ou quelqu'une d'entre 
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elles, pendant une année^ à partir du i^' juillet 1849, et signer 
au talon. 

Les parties dent les soumissions seraient acceptées devien- 
dront entrepreneurs aux conditions suivantes : 

Les entrepreneurs , pendant la dite année , enlèveront et em- 
porteront (dans des tombereaux , quand cela sera nécessaire) les 
boues, ordures, détritus, etc., sur les portions de- routes soumis- 
sionnées par eux et sur les accotements, dans les quarante-huit 
heures qui suivront l'opération d'ébouag^e ou de balayage , faite 
par les soins des commissaires , excepté pour la route de la Gîté 
( City-road) , sur laquelle les boues devront être enlevées dans 
un délai de quatre heures. 

Les entrepreneurs fourniront des emplacements pour dépoaer 
ces détritus, ordures, etc. ^ à leurs frais, ainsi que les hommes, 
chevaux, voitures^ outils, etc., nécessaires à F exécution deJeur 
contrat. . , 

. Et si , . en quelque eiroonstance , les entrepreneurs négligent 
d'enlever toutes ces boues, etc;, dans le temps fixé plus haut, 
l'inspecteur pourra employer et payer, p^our.ee travail, autant 
d'ouvriers, chevaux, tombereaux, etc., qu'il jugera convenables 
aux frais et dépens des entrepreneurs, indépendamment d'ube 
amende de 5 iiv. st. pour chacune de ces négligences, la; dite 
somme de 5 liv. st. pouvant être déduite par les commissaires de 
celles restant dues aux entrepreneurs pour l'exécution de leur 
soumission. 

Formule citée plus hauL 

Dlftfioif., Parit* àneuor«r., Psrtx. 

1 Depau le commexiceineiit de la' barriice 4e\ 

I Knights- bridge jusqu'à 'Connter's-briclgc if ' 

Kensington. .} Y^omprU la «tation desvoitofejà Kni^^^^ ^ 

° j bridge , et le c6te de la route a Kensuigton. / • 

Depuis l'extrémité ouest de Sloane-street jus- 1 ' 

qu'à la brasséHe au sud du petit Ghelsea. . ; 9 

Depuis le 3* poteau limite dans Hammer-'i ' 
sraith, jusqu'à la taverne du Porc-de- J 

Depuis l'hôtel de Star et Garter au pont de \ 

Kew. jusque dans firentford , à la porte j 

de Sion ) 

Uibridge. ... | De Tyburn au a« mille 



I 
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Mftrtoto. Ftrtff à Mtttyer. Pris. 
v .,. ( Du pont sur le canal , à Maida-Hill , jusqu'à ) 
Kilburn. . . .{ la"^ barrière de Kilbum ,f 

De la Croiz-dn-Roi à la porte de Old-Pancrat- 
road , de la chapelle de Saint- James , 
Hampstead-road, an pont de Hampstead- 1 
road et de rextrëroité nord d'Âlbany-road, 
Hampstead et / à Textrémité sud de Bayham - terrace , 

Higbgate. . l Camden road. * * - , 

' De rhôtel d*Angel , Islington , les deax routes \ 
conduisant à la taverne du Coq , dans le r 
haut d'Holloway; et d'Islington-Green , i 
par Ball's-Pond , à la porte de Kingsland. j 

Gity-road. . • | De Finsbury-sqnare à Isliugtou 



c, c ji n-ii ( De Skoreditch à la taverne du Tisserand , ) 
SUmford-Hill. ( stoke Mewington j 

/De Shoreditch à côté est de Dalston-Lane , \ 

Hackney . • • • J et de la porte de Gambridge-Heath à Mile J 

l End road } 

Les soumissions cachetées , adressées aux commissaires des 
routes métropolitaines , portant : « Soumission pour Tébouage , » 
deyront être remises à ce bureau à midi^ mercredi 1 3 juin 18499 
et aucune soumission ne sera acceptée si elle n*est faite sur uoe 
des formules imprimées du bureau. 

» Je m'engage à exécuter les traraux sur la portioA de route 
de pour la somme de ytX, 

dans le cas où ma soumission serait acceptée 5 et à remplir, en 
tous points , le dit contrat. 

Nom . Adresse 

Note H. 

Je crois utile de donner quelques chiffres relatifs au nombre 
de Toitures et de chevaux en circulation à Paris , potur montrer 
que tel mode de chaussée peut éviter au public des dépenses 
dont le montant est bien supérieur à l'accroissement d'entretien 
que le système nouveau peut exiger. 

Il existe à Paris : 
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1* Voitairei de place ordinaires qu snppléiimitAiret i $38 

Sayoir .- 

/n V • 1 -. ( ordinaires. ... 733 

Cabriolets } supplémentaires. 6i 

gy , { ordinaires. ... 6a 

U)upes. . .( supplémentaire». 3i 

^. ( ordinaires. . . . 847 

Fiacres. . . ( supplémentaires. 94 



Total pareil i 828 

a* Voitures de remise (1) environ 3 000 

3* Omnibos (2) 'V'. 4°o 

4* Cabriolets (dits concous) id. a8 

5* Messageries pour les environs de Paris et voitures 

spéciales pour les chemins de fer i*i' a 000 

6<* Cabriolets bourgeois à deux roues id, 4 <>oo 

70 Voitures bourgeoises à quatre roues id, i3ooo 



Voitures pour transport des hommes a4 ^^ 

8« Charrettes , tombereaux, baquets, camions , voitures des 

halles, tapissières, voitures à bras, etc., à peu près. . . aSooo 

9« Tonneaux de porteurs d'eau f f cheval. I * *^®*^ 
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Quant à la quantité de cheyaux de transport ou de luxe exis* 
tant à Paris , elle était en 1849 d'enyiron 18 000. 

Ce nombre me paraît très-faible (3) ; il a été déterminé de la 
manière suivante : 



(1) Le prix de revient de Tentretien et du renouvellement d'un coupé 
de remise est de a francs par jour; id. d'un cabriolet de i''-.5o. 

(2) Pour entretien et renouvellement d*un omnibus, les administra- 
tions payent o^'.^i à o^'-.ao pour chaque lieue (de 4 kilomètres) par- 
courue, suivant que Tomnibus est ou n*est pas divisé en stalles. 

Les omnibus parcourent environ 16 lieues par jour, les frais d*entretien 
et de renouvellement peuvent donc être évalués par an à 1 aoo francs» 

A Londres il existe 3 000 omnibus; ils parcourent moyennement 
60 000 milles ou 24 Heues : leurs frais d'entretien (non compris lesharnab 
et les ferrements des chevaux ), sont de 3900000 fr. , ou de i 3oo fi*, par 
omnibus. 

Ils transportent chacun 3oo voyageurs par jour, ou ensemble 
3oo 000 000 par an. 

Les omnibus de Paris ne transportent guère que i5o personnes par 
jour : le mouvement total annuel n'est donc que de 22000000. 

(3) Ce nombre est en effet bien inférieur à celui des cheramp que l'^n. 
doit employer à Paris : cela tient au procédé employé pour le détermineVr 
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On a calculé, pendant les années i845, 1846, 1847, ^94^9 «< 
les neuf premiers mois de 1849, ^^^ quantités de foin , paille et 
ayoine introduites à Paris. 

De plus, l'un des experts vétérinaires attachés à la préfecture 
de police a évalué la moyenne de la ration journalière des che- 
vaux : 

A une botte de foin (5 kilogrammes). 

A une botte de paille (7 5oo grammes). 

A douze litres d'avoine. 

Et l'on a trouvé, en partant de ces données , des chiffres qui, 
pour le nombre de chevaux à Paris, depuis i845 jusqu'à 1849 
inclusivement , se maintiennent entre 18 000 et 24 000. 

Au moyen de ces données , il sera possible de se faire une idée 
des dépenses indirectes qu'une route dure et cahotante , telle 
qu'une chaussée pavée , fsdt peser sur les propriétaires de voi- 
tures et de chevaux , sous le rapport seul de l'usure des uns et 

des autres, 

1*1 

En effet , dans l'état actuel .du pavé , on peut : 

1^ Évaluer à enviroa 1 !ioo fr. par an les frais d'entretien et de renonvel- 

lement d'au omnibos; 
ceax d*ane voiture de remise; 
cepx d'une voiture de pUce ordi- 
naire, 
ceux d'une voiture de maître; 
ceux d'une voiture de transport. 
6* Enfin , estimons moyennement à 120 fr. par an les frais d'entretien 
* et de renouvellement des chevaux. 

Si la surface raboteuse et dure du pavé était partout remplacée 
par un macadam en roche asphaltique , tel que celui des Champs- 
Elysées , il est évidept que le montant de l'entretien des chevaux 
et voitures à Paris serait considérablement réduit. Presque tous 
les cochers que j'ai consultés ont prétendu que cet entretien se- 
rait ramené au plus au tiers des sommes qu'il exige aujour- 
d'hui. 

Supposons la moitié , pour être ù l'abri de toute objection , 
on réaliserait donc : 



a* 


Id. 


600 


id. 


3« 


td. 


400 


id. 


4- 


Id. 


300 


id. 


50 


Id. 


5o 


id. 



car on sait que la plupart des chevaux attelés aux otanibos « voitares de 
remise ou de place , voitures de roulage , sont nourris en partie hors des 
limites dfe Toctroi. 
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fr. 
loSarles omnibas une économie de. ... 6ooX4^o on a4oooo 

1* Sar les yoîtares de place 1828X^00 on 365 600 

3« Sur les voitures de remise 3oooX3oo on gooooo 

4** Sur les messageries et voitures de chemins 

de fer, etc soadx^oo on 4<^^^^^ 

5* Sur les voitures de maître à a et à 4 roues. 17 000 X 100 on 1 700000 

6<* Sur les voitures de transport aSoooX a5 on 6a5ooo 

7« Sur les chevaux 18000X 60 ou 1080000 

8' Sur leurs fers seulement (il parait qu*un 
cheval « très-souvent en course , use pour 
environ 48 fr. de fer par an. Avec le bi- 
tume, ce chiffre se réduirait au moins an 
tiers. Ne portons cependant, comme ci- 
dessus, que la moitié en économie, en 
supposant qu'il existe à Paris 6 000 chevaux 
dans la catégorie précitée. ........ 6000X a4 ^^ i41 oo® 

Total minimum des économies à réaliser par la substitu- 
tion de chaussées à surfaces élastiques aux chaussées pavées. 5460200 

Or, si l'on rappelle que l'entretien des 3 millions de mètres 
quarrés de chaussée pavée coûte environ. ... 1 5oo 000 fr. 
et que si toutes les voies pavées de Paris étaient 
transformées en asphalte comprimé , le montant 
de l'entretien ne dépasserait vraisemblablement 
pas , année moyenne. 3 000 000 

On voit qu'à une aug;mentation de dépense 
en entretien de 1 5oo 000 fr correspondrait , 

pour le public, une économie de 5 5o6aoo 

c'est-à-dire qu'il résulterait , en définitive , pour 
la société, un avantage annuel de 5 4^0 aoo — 
1 5oo 000 ou 3 960 aoo fr. 

Je n'ai pas la prétention , sans doute , de donner ce chiffre 
comme exact ; j'ai seulement voulu bien faire comprendre quel 
intérêt on pouvait attacher^ sous le rapport de l'usure des che- 
vaux et voitures , à la substitution d'une nature de chaussée à 
une autre, et montrer que le chiffre de l'entretien, n'étant 
qu'une fraction de tous les frais considérés dans leur ensemble , 
on ne devait pas se laisser effrayer par son accroissement , lors- 
que de cet accroissement résultaient les avantages financiers sur 
lesquels je viens d'appeler l'attention; lorsque, en même 
temps, l'usage des voies élastiques aurait pour résultat de faire 
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